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INTRODUCCION 

Los gobiernos buscan la participación privada en las actividades portuarias 
para reducir sus cargas administran vas y financieras, promover la Competencia, 
mejorar la eficiencia y reducir los costos. 
El esquema de privatización portuaria que se ha venido implementando en 
el Sistema Portuario Panameño refleja un cambio sustancial en el sistema de 
adn,inistración portuaria que imperaba hasta 1994, 
Con la concesión y entrada en operación del moderno terminal de 
Maiizanilto International Terminal se inicia una nij('ya etapa en lo que respecta a la 
gestión portuaria. El Estado asume un nuevo papel, en el cual cede a la iniciativa 
privada las tareas operativas en diversas áreas de los servidos portuarios 
reteniendo para si la dniinislracón de los puertos nienores y el papel de 
fiscalizador y regulador de todos aquellos servicios dados en concesión a los 
diferentes operadores privados. 
En este documento presentamos un análisis critico de las diferentes 
corrientes de pensamiento económico en torno a la privatización de servicios 
públicos, haciendo un especial énfasis en la privatización de los servicios 
portuarios. los cuales a nuestro juicio son determinantes  en el desarrollo 
económico de una nación con el potencial marítimo que posee Panamá Hemos 
revisado los diferentes enfoques que los expertos internacionales asignan al asunto 
de la Privatizacin de puertos y servicios portuarios. 
Como base de apoyo de la presente investigación hemos aplicado una serie 
de enuestRs socomtneas que nos han permitido evaluar la percepción tanto de 
los obreros, los usuarios de los servicios portuarios frente al proceso de 
pnlitiación 
Presentamos aquí tm bree diagnóstico sobre la situación reinante en los 
puertos panameños en lo conceniienle al servicio de estiha /desesiiba 
(rnanJpulaLión de carga), a] considerar este servicio fundamcnt& en la generación 
de inesos en un puerto, renglón este que además determina en pTan medida el 
tiempo de esiadia tanto de  Ja carga como de la nave ci los puestos de atraquc. En 
base a 1s bajos niveles de competitividad que &eieiirbana nue-Ayo puertos. 
identificamos los elementos que, frente a os cambios que exigen las nuevas 
eonditoiics en la adrnirnstración portuaria, 	mutidn el i.irUflicnto de 
cornpis estihdoras pnvad8s, como wi tator que ¿njoÍfirhi la proc1iiçtrdad y 
calidad de los scrvicio portuarios y garnii&ra el mismo tiempo empleomania 
para los obreros portuarrns. 
Finatmentc, loamos siTtetizar los principaks expenencias de 
privatiaciori portuana en Inciara, 1.q cual sin lugar a duda detnnestiir la 
iendcuca que ristr la indusiia niaiitliuíi portuaria, donde 	le Teconoce a los 
p1,0110q  de carácter netamente coinercial y la neoesidad de flexibiliar la 
adrninisnucitSn de puertos a rriwiers de hacerlos más competitivos. 
RESUMEN 
RESUMEN 
L.& investigación 'Pnvati.aciór del Servicio de Estha y Desestiba en el SiMem 
Portuario Panameño, su i rriportancin en ci tne 	y c.alided de los Stviçiós 
pornti'. 	atiluve un anáIiss ientfico que posee un N(r1C avdcrnico e inteloctua 
para aquellos leiteTrs4dns en conocer detalles hasta ahora no documentados respecto a la 
privaiiacÓ.n rnrruona en Pariarna y utrus expenencias Latinoamericanas. 
Le togistica del transporte internacional de meTcancias eoni.o eslabón de un 
sistems integrado, exige que nuestros puertos eir efiCientes y competitivos en al 
seT-vkio dt ;a.mpul$in de 1a carga ttito a bordo del buque wmó en tierra El menor 
tierrpc que dure & trArito d It merconc 	Mf el çueito determina en ptafl medida su 
ÍMI de orntttid&1 co e l mutado 
La prv tzaeon ;X)Mllbria ennio Tecansmo que Promueve- Li invet*n de nueyDi  
fli~jos de cipital dentró de Ja actividad portuaria e una conicrte ecnnAmca quo, pbse 
tanto defensores como detractores }n esta investigac.íón planteanios la poseión de una y 
otra cornent* de opnn. Y-"¡ando ademas sui wnto~ios y desvnija 
También rvoems &Ui brOVe$ ms.chak de lo que en te ampo SAri 
exptrirnentado otras nactonca que cnfrtntban similares dificultades ar la cAlid4d de los 
uvieiø ponunnos Lta tendencia en el proceso de tton%ftreficia, de dichimi seMoini  
de la e(*ra de4 ator pib4 al sector prvdo, es ab*dsd eti esta iivetiacion, 
A la luz de los avances de) proceso de pti.vxtimci6n p rruae* en nuestro país 
?tcinos podido drmstrsr la ivalidtti de la hipócsis pl teada al intcio de esta 
invcsttacn ya que se han venflcado Wardes logros en ténninoa de aumento en los 
volumenci de la carga movilizada, nvts atendidas y la constnjccin de nueva y 
modernos terminales portuarios 
Queda abierto a quien se interese en el tema, la posibilidad de generar nuevas 
planearniernoi que x»nribuyan a rnjorar k hasta aqui planteado 
St5!1\1 kRV 
The inves1taion regard 'Stwages of Priatc Seívies arid Unstowages et 
Paviamenlans Pots and H&bQUrS Sstems tbeir impert*nt thing, thcir pIogus and besi 
qijalily in Thier pon scTvic.es 	It constituts a sientifc analisys thai U has N ITtaLter in 
hgh acadernv intelectual ncrcae iTr thoc persons thM Lhey want kw detajIS until flw 
hetc ase not &cuments regazd. Fanamenans, PTivates Harbour Servic.c.s. and othcr 
expenenoes in Latin Amen can 
The tntmiational meichant iranspon asid logstic suppoit. it a thing ín the systems, 
the systems requesi lhat oiar harbours maisi be cornpctitivc aficE cffi.kiiy in the high 
quelity. of the seivices and handling of the cargo by te wav on biiard of the ship on deck) 
and on the pici 
The. nantt time oNte cateo m ihe !4afhnur dttinjne in gtiod mettot ihtr rnk* 
cornpet ttwe Cp'tv 
The Piivatt Harbeur as a tol thtt it pr-nmnvel th0 mvcsion &news capital flctod 
n the pon ftt1eilieç iít a ecnnonuc, currcntIhal thcy ?t)SSS5 a defcnding and detructots. 
In ths insahon, we planning our posititfl aboye one and cither opiÑon 
regard ¡hose cuirtenis werc we look mt an advanthKes and disadva.nae 
Neverth&esL we brinB here a histtwy MMasitirc f'Ld mcecirding expirie-mies in 
oihett nalion5 that they p,ued a similu sititaliotu almd difficultys in the ben qua1ty of 
harbour services. Howrvcr, it's proper in good mailer on this proee tíy tr*nfe nur 
servtces in a sphete ótpubic afTair to pnvale areL 
lf WC 	out bnht hhi and Wc look nut futute in the priv*LC potes of flic 
haibour in our country we have had to show the high value of cut hípothes* at the 
bcinrnng of this tnvestigation 
We have bid io veiit Out suceeds and wc hay to &dd ouí tarWi votumt 
rilovements shitig. nc And WC are- thiikiIg in new ond modem Hafflours 1nfl&tinç, 
It's open the whow, it's inteTes. on ibis anicic md the posibiIity iS Opefl to grnw in 
new plans in order to give bet ideas and sueesscs aready "ve it 
CAPITULO 1 
MARCO TEÓRICO Y ASPECTOS METODOLÓGICOS 
A 	ASPECTOS GNERALS DL LA PRIVAflZA(1O 
El mecaiisn de la pn aCióti e un instrwento de pohtca conótnics 
utilizado para inejorar la eficiencia eonmica y en Ja mayoría dt los cases llave 
contnhuiz a resolver situaciones de crisis ccon6micaMscs1 de los gobiernos Es 
además una estrategia que busca disminuir 1a interención del Estado en las 
actividades cconómias. 
La privanzacn de las cnptes y de loi sctvicios del sector pÚblic, 
constituyen UD Yarribío en el pensamiento económico que prevaleció en décadas 
pasadas muy recientes. un retomo inusitado sobre los principios de la libertad 
indidu1 de A. Sn»th (h»twrnista 14sic 1721791)) que sosteiif 8 
la r#qza de ,i'vz ~n tt tl 	tnd de 
dsI,pmr búxqueda por cada hcm' de sus 
tnleP?.Uf.r. (iftrndó Ob1wor ¡ci cornpisii 
suliante de ,p., ¿SIeyo o  sufre  la prca de 
Al XCQ a 	prpt #Mirreses ci 
im,vdo sirw o1 interés pblk".' 
Históricamente ha etido la convoversa en cuanto a la forme de 
propiedad y su incidencia en la sociedad respecto a que debe eIiu en el Sector 
público y lo que debe csmr en el cctor privado 
De allí, que no sean nuevas las arpmentaciones a favor de La superioridad 
- 
3 Wnft4!fl# 	L& £Fø ^ S M&' PlapJ 	 1øUe 	. P 0 
de la empresa pnada, ya en 1776 A, Smith en su 3IticiÓn: LA 
NATURALEJA Y LA CAUSA DE LA RIQUEZA DE LAS NACIONES, 
establecía que —la rsti6npÚblica es iwhcntc y 	 c.g&ndo que 
las fleTts púbcs producían sólo el 25% del total de lo que lu ticrras pnv*di 
omparab1es en conseuenca, recornndó la privatización de las úens ptbLica. 
La recomendación que hiccra A. Smitk se fundamentó en la teoría de los 
D1k010S DE PROPIEDAD. en nueStTos dias esto quiere decir que, por 
ejemplo: Los directores y servidores públicos asignan recursos (bienes) que no les 
pertenecen, no son responsables de los costos de sus desiones, ni son 
responsables de sus errores y tampoco sienten beneficiarse de un comportamiento 
cficicnte. L&s cmprrias *tibtic*5 del mismo modo que cwrcan de un 
control de au psoduciivi~ carecen de incentivos s4dos para iilax ti 
rendimiento inteVral de la empresa psta»e'tatal. 
Fn la úlúma década, en ¡<si p*tes desarrollados y ez los paises movi 
desanoflados (PMD), ha awvicntado el uiterés gubertarncntaJ por la pr%ratiaeión. 
es decir: subcontrstar o vender a grupos pr¡Y»d¿)s lái ftmcuoncs o las empresas 
eontroladaa por el Lsta8o o de su prupedad Las Mmnes mis impoilantes de este 
fenómeno ttspondct a una cmhinacin de cecientes p'esoncs sobe ) 
presupuestos gubmamentales y a un MaV.01 zonvocitnirnio de que la discipi ri 
4 
competitiva en los mercados privados aumenta la eficiencia y producción sm 
descuidar la calidad y a un costo as bajo? m 
A pesar del creciente interés que manifiestan los entes gubernamentales, y 
las agencias, internacionales de financiamiento, por la privatización. en los PMD 
CMsten 4UiCflCS se oponen a este movimiento, porque consideran que tras esta 
comente ptivaiiadora, auspiciada en América Latina en gran medida por Ea 
USAID 4. se  oculta un interés de dominación de paises acreedores sobre deudores? 
La aceptación de tal premisa sin considerar las bondades que otros paises 
han experimentado tras la privatización de algunos servicios públicos, pódrí 
constituir una negación a aceptar los cambios que la evolución de la economía 
rnundial ha experimentado en las últimas décadas, en donde el nuevo orden 
económico impone grandes sacrificios a los países menos desarrollados (bajos 
precios de Ja materia prima y de los productos provenientes de los PMD en el 
mercado internacional, presiones impuesta por los niveles de prodt&ctwidad y 
eficiencia de economías avanzadas tnis competitivas, la globalización de la 
economía mundial, y cambios tecnológ:os en los procesos de producción y 
distribución). 
La privatización ha ent-ada de flcno al niwido en desarrollo como 
('e,,rr, Mrer 	 ! O.wrU Idcw 7iiat Mvc, iW 29 
'Mi YJ RSO' M F'r Co?,c 	F 	LaCC 	 iwigo D.C. 19. 
:fjJ, (J 	.n 'rTtfrqctón Ut\ 	d4,ddfP4,?aP1i Mrrz 1991- 
resultado je un cambio gradual y mas profundo de actitudes o nivel mundial, sbrc 
el papel positivo que juegan el mercado libre y el sector privado. Buena parte de 
lo paises en vias de desarrollo que -w apoyan en las fuerzas del mercado para 
impulsar sus sistemas económicos, han tenido un incremento más rápido que los 
paises con economías planificadas, dirigidas y controladas por el Estado.. 
Esto demuestra un alto grado de correlación entre crecimiento económico y 
hhcraliación económica, a través de la privtizac.ión y OITLS medidas tendientes a 
ehnunar las baireras a la Libre competencia, corno es ci, casó de los ttaniadós 
Tigres Asincos; Chile entre otros, los cuales han logrado altas tasas de 
crecimiento económico. en la última década, tal como lo demuestra el siguiente 
cuadro esiiano, 
JI, 1,11t 	Q F*WfliC7ON' 	wuidO" 	?a-I 
CUADRO N 1 
EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES 
Y TASA ANUAL PROMEDIO DE CRECIMIENTO 7092 
(En millones de dó1ares) 
COREA TAIWAN SINGAPUR CIULE 
ANO Ab*. % Abs Abs. % Abs 
197( 839 - 15 
190 17,214 1*52 22,612 259.5 21,533 130.3 3*5 24 1,561 30.4 
1990 0.123 267 67,214 195 50,684 lIS 9.110 11.7 196 24 
1992 75,169 9' 81,410 106 61,57() 10,4 9957 10.0 222 
*Exportación de mercaiicas 
Panamá< 1ns y servick 
Fuente. FMI, IntCT1i*U)fl*i flna.tici* tft1i5tC and AÑIl DLtj14uuI. 
Peter Mc Pbcrson., especa1ists en privatización sotcnc que,  
'La pnvaftación aumenta la calidad de ¡ay mercanciat y 
los serwcws disponibles en el rnert'ado y mantiene a la 
empresa sensible a las necesidadeov y demandas de los 
co,w,midores". 
Pcnnfle además que los gobiernos reduzcan su dicit prcsupuestaro, 
mediante la eliminación de costosas subvenciones qu mantienen a flote a tas 
emrcsas estatales ineficientes. El considera pues que: 
6 
mediante la dssrribuc$n de recursos dci mercado !:b,i, la 
przización crea a krgo plazo más empleo y 
un*s,enge»dro teónomías comptw.s y ahuas 
qic fact! uan md a7ha/os Permanehies y salarl&Ñ más 
L 1. Argumnios a faor de la priv*izacIán 
Los argumentos a favor de la privatiztici&i se concentnn prffiripaitnt-nte en 
torno a La eficiencia, derechos de propiedad, necesidad de equilibrar el gasto 
público (argumento fiscal nantero), las distorsiones del rnícado. 	Estos 
atgurnentos han surgido como itsukado de la incompetencia llefliostThda por el 
sector público para oper*r ctctemente, tenientk eti Ja MINYOño de los Casos que 
ser 'hdidado, ertando cn çonrc tiene i dtrimes en lws faetas dtl  rnccado. 
ri profesor E Ssvns al irfrrue al concepto de eficiencia en l ámbw de 
la empresas del sector publico, sostiene que: 
• "01w r~ sin rentabilidad  sin un qfan de mciximsxar su 
• t/sualmern' yven el empk como un ohjehvo lo que la 
lleva a tener exceo de personat otn si el mismo no se 
jusrq/ka y representa un costo para ¡a sociedad 
• Tienen :end*ncía a pagar safan os superiores o los 
salarios del mercado.  
• Son ssc*puNes a las p krnts i ffize* rencias 
• Vu!nerableÑ a la CormPrión y a lo mala 
L1*nmIU'QCIÓP1 . 
F 	 ,aøci ta clr* di irnt' 6&10ri 	 Qr& 
414s,c,iuíg c,wo. Ad 
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Se asume pues, que el sector privado opera en condiciones realmente 
opuei*. Por tanto surge la expectativa de que la privMización es el medio para 
aumentar Ii producciók mejorar la calidad y reducir los costos unitarios de los 
servicios piblicos. 
La excesiva intervención del Estado contribuye a una baja productividad e 
ineficicncia en la economía. Muchos elementos conducen a esto: la influencia de 
múltiples objetivos politicos y socio-económicos que tienen pnondad sobre ci 
objetivo de Ja cficicnia. Adem& la ingerencia de partidos políticos, La falta de 
incentivos económicos relacionados a la productiidad y la falta de un sistema 
moderno de inno de personal. etc, 
Con trspecto a los derechos de propiedad, multoa autons entro. itilos cí 
profesor Stve Ji Hanke, considera que 
La propiedad privada crea mcentí vos para pmducir 
mercancias t servicios de manera eficiente en castos. Ms 
directores priwidos se ven animados a aumentar al ,nári,pw 
e/ valor de sus empresas: en eónlrasle, las empresas 
públicas no crean incenuvü para aperar en j&rna 
rficwnie' 
I)cl planteamiento del profcsn lianke, razonáblemente podemos deducir 
que Ja emptta privad& dadn la naura1eza de sus derebos de propiedad. genera 
1V14E w i P*I 4 r1t4CJU PP RRøiJ-O •'*r 	 i 	Øi 
7RILL45 )øtáø RN& 
mecanismos de regulación que faltan en las empresas públicas. 
En ocasiones, los oponentes de la privatización admiten que si bien la 
empresa privada provee productos y servicos de manera más dIicte que ci 
sector público, existen cíenos servicios considerados básicos, como 1w y agua, 
que el gobierno debe proveer porque los grupos marginados económicamente, no 
pueden pagar los precios que los proveedores privados tienen que cobrar para 
cubrir sus gastos de inversión. Este argumento en oposición a la privatización, es 
considerado por Hanke como erróneo. 
Compartimos la opiniónde Hankc al manifestar: 
Rl que el gobierno o la empresa privada posea la 
propiedad no debe ser el punto crítico, nd ?i'n ¿  
dehe bre en cual Provéc~ pxk o 'iblko, putd 
prodswiv una cantídd L,da d m anclav y serwe#05 ¿ron 
la mayor .aludod yo! precio máy bqo *4 la 
En cuanto al argumento Fiscal -Financiero, el mismo se relaciona al uso 
práctico de las ventajas del sector privado, que incluye la capacidad financiera, la 
capacidad técnica y la tendencia hacia la 
Al utihíai la capacidad financiera del sector privado, lógicamente se puede 
considerar la reducción de los desembolsos para inversiones por parte del gobierno 
y esto permite equilibrar el presupuesto gubernamental, favoreciendo las obras 
t 4 lbid 
11 IA0,1, rm~^ CONCEPTO G\WLDEL4 PRW4flZACION 	 IsJó 
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otiaks rn las cuales el sector pnvado no invertina por la ha-la rentabilidad, 
Se hace necesno que tos servicios públicos funcionen con más eficiencia 
dado que el costo de la nicicicuçia lo pagarnos todos los ciudadam, al par 
rastosas tarifas por Servicios públicos inc6cents y de mata &idd. que Rdcrnás 
tienden a desmejorar las condic1ones de vida de la población 
el ultun o argumento referido a las ditorsines del 	readr tiene que ver 
con el hecho de que la intervención estatal distorsiona tanto el sistema de precios 
corno la asgncciÓn de recurSos Se ptodue ci choque entre el establecimierno de 
tos objetivos de crecimienio de la empresa privada y las políticas ecotiórnicas del 
gMfleiTtO 
En el 	de ?arina tenemos çetts de la ecortonia en intivados  
eomperrvo' como ci bnuo y de ctpltalcs, el e.oT n1o1 la ootividftdcs de 
exponación crno la Zona Libre y por om0 lado 	iten MeTC11110% con 
distorsiones. e irnevenci6n estatal prnvenientcs de politie*s de proteccí6.t4, conio la 
mduttri& la aiculnum el mercado laboral y algtmo 	pecios de ks servicios 
portwnioS que hasta hoce poco tiempo *"s le impeda rrnweTs en in ambieDie 
comercial y altamente compebtwo. 
ci. 	Servicios de u,o PúbUCO baso un. dirna de libre campeteuda 
B*io la libre wmpetn.eia. laR inas privad?i pueden brindar 





Las cmpaiias privadas llevan a cabo negocios con miras a 
maximizar sus ganancias y si no logran vencer a la curnpetencia tienden a 
irse a la bnncarrota Por lo tanto, su invesngactón de mercado, generalmente, 
es superior y su proceso de toma de decisiones es ~ ripido dando cómo 
resultado una eficiencia y flexibilidad operacional acorde con las exigencias 
M mercado. 
u) 	Por otro lado, las entidades del sector público e~ obligadas a 
llevar a cabo sus actividades dentro de cieno grado de reglamentaciones 
haciendo énfasis en la imparcialidad e igualdad para lodos los uiarios, y por 
lo tanto la toma de las decisiones tiende a tomar In*s tiempo dando torno 
n,suliado una e11cienia rentabiLidad y flexibilid*d npmciooal ø' 
*3. 	Causas de la inefickna de les servkloç públit.* 
1, 	Comúnmente, las empresas públicas no tienen suficiente 
capital para rncbdernizar y satisfacer el aumento en la demanda por su 
servicios 
12. 
2, La administración gubernatincillal, la interferencia de 
objetivos políticos y sociales, la int'hieni,a de sindicatos. La burocracia. las 
normas de regulación del gasto público son clernentós que reducen la 
flexibilidad y la eficiencia de la empresa estatal; lo que no custc en el 
sector privado 
Las ernpícas estatales ven ci crnpko como un objetivo lo que 
las lleva a tener exceso de personal, aún si el rnismc no se justifica y 
representa un costo para la sociedad. 
4, 	o exicen "mecanimo de 	rcado parate-volver 
deficiencias en las cffipteas del gohíerno, IR .N 	oJeran como 
mcnopohos 13 
$4. 	Deentajs de la I'stiiitlÑt 
Al discutir sobre el tema de la pnvatiz ón. sócmpte existe la itndenci a 
resatltt sus v1vtudes sin embargo, no podernog ignorar las deventaj*s que 
pudtersit senermu. ti initoducir un protso de privatiacion. 
1td*4 &Miwcø y 	ØJS #I& F' ' 	 • 	QW. 
1.3 
Señalaremos las principales desventajas;por ejemplo costos aumentados 
por ganancias de inversión; como expone el profesor TATSUHJKO IKEDA en su 
escrito: Conceptos Generales de Privatización: 
i) 	No se pueden utilizar las finanzas públicas con bajos intereses. 
u) 	El sector privado establecería una tarift tn(ts alta para cubrirse ci riesgo de 
su inversión. 
iii) 	Especialmente las empresas eximieras serían las que Ytndrían a invertir 
transfiriendo las ganancias de su inversión (extranjeiización & la lconont1a))4 
No obstante lo anterior, consideramos que aquellas operaciones o servicios 
de baja rrntabihdad no le intertsan al sector privado aunque scaft igual. de 
ineficientes, corno otras que sí son stractivas para este. Es dCCíL, el sC4tOt privado 
sólo invierte si la actividad le va producir un. rédito rszonahk, pot lo cual las 
distorsiones del mercado no desaparecetáti totalmente con la priv*tización 
La privatización gencra cambios en fas condiciones de canpko de los 
trabajadores (introducción de contratos individuales y nucvas prácticas laborales), 
desempleo en el corto plazo, neesidad de una mayor capacitación. 
14 kIi)4 Mp m) 
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Fn conclusion. es necesario señalar que los efecton positivos o negativos 
que genera la privatización no son iguales en todos los casos, su impacto varia 
dependiendo dc mcuhos faciores; tales como el tipo de póyatínción. es decir, el 
mecanismo de pat1icipaion tanto de] sector privado cono público (contrato de 
administración, concesiones, venta parcial o total), del tipo de scrviCió que se 
pm'anz& del impacto Socio-economico del servicio o empresa, del marco 
tegulatono que etable?ca el estado, de Pa solidez del mercado nacional de 
capitales y de la capacidad técnica y financiera de la empresa que a,~l)itki prestar el 
servicio, 
Al fmakar esta sección que aborda el tema de la privatización en un 
enf"ut general, ptrsentaffios ci equerna teórico de Jonet. Tandon y Vsnt 
(1990) Sen ere euernn, un gobierno debe rivatI?Mt Un ipr 
blico si M hacerlo aciu* un cambio neto positivo en el biettetar soc ial del 
pais. Esto ome cuando ,i valor social de la empresa en manos privad#, rnft ci 
valor social neto de ingtesos por concepto & venta de la empresa pública es 
mayor que el vak'r socia) de la empresa hn propiedad pública 
Este cquetna pretende plantearle a los gobcn antes Ls neceudad de realizar 
un análisis ctlnco y mM profundo sobre I#s dcisioDeS y resultados de la 
Il* . dd Op ti el wolop^ la 
Yo 
prvatizacirn en términos de un beneficio a toda la colectividad. 
U. 	LA PRIVATIZACION APLICADA EN EL AMBuTO PORTUARIO 
La privatización de puertos es un concepto que se presta a equiveos. 
Aunque la privatización implica co su fonna más radical la transferencia de bienes 
pihhcos al sector priado, en ci campo portuario el tTTnirio comprende una 
variedad de formas que abarcan desde la completa privatización del puedo, hasr 
la tTt15tcrCncia de determinados servicios portuarios al sector privada, ello por 
medio de autorizaciones, concesiones o cualquier otro arreglo coacniaI. 
o hay duda que los puertos pibuicos han eiado expuestós a factores 
lirnitarnes de su actividad, que bien podrían ser o han sido erradicados con la 
pnvniación. 	Asi, la necesidad de liberar a los puertos de la excesiva 
intervención gubernamental-, la necesidad de dotarlos de libertad para diversificar 
sus acti'adades; la convenicncia de introducir la competencia como elemento que 
habrá de promover eficiencia, etc. parecen ser argumentos de gran peso para 
justificar la priv atización del sistema porutario de una nación. Sin embargo, en el 
campo portuaria no existe una fórmula única mediante la cual una completa 
pr.'atización pueda ser adelantada, no sólo por la Imposibilidad práctica de 
algunos casos concretos, sino también poi- limitantes de tipo legal, impuestas por 
el concepto romnicc) respecto de los bienes dci dominio público. Pm otra parte. 
15 
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la privatización de un puerto tal y como ha sucedido, por eemplo, con Tilbury, 
Inglaterra, requiere de una serie de elementos que pueden no estar presentes en 
paises en vias de derrollo, entre tos que podrían set mencionados; una economia 
con un mercado de valores desarrollado, una población con poder adquisitivo 
accionario, etc Muchos puertos en países desarrollados o industriaktados, han 
sido privatizados a través de mecanismos que envuelven la Venta a compaflias 
cuyos socios son los propios gerentes y empleados del puerto que se pretende 
privatizar (Members Emploiment t3ussines Operators), mientras que un número de 
acciones son colocados en la bolsa de valores y ofertas al público. En América 
Latina los procesos de reformas en el sector están caracterizados, básicamente, por 
la deseen tr3li7ad6n, pnvatización de servicios portuarios y de Isi gett.Ticía. 
Atmque cuando la pr hz.aciÓti surge como un elemtnto de capital 
importancia para mejorar la clicieneta de las empresas y Semeicis públicos, 
exponiéndolos a las presiones competitivas de una econonila de mercado, 
reduicndo la injerencia gubernamental e imponiendo nuevos modelos 
gerencialcs, la interrogante que surge a La Iliz de los crnbíós introducidos en los 
puertos latinoamericanos, es si las metas antes sefaiadas podr*n ser maicnalizedas 
a través de los cambios ocurridos, Las fallas tradicionales asociadas con el sector 
público no parecen ser un problema de propiedad. En este sentido Vernon.  
Worticl y Wortiel afirman que el problema radica en una clara ausencia de metas 
y objetivos eplicztns, así como también ¡a ausencia de una cultura organizacional 
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y sistemas, capaces de loar la consecusión de esas metas y objetivos. fstos 
autores concluyen d,çicndo que el éxito de una empresa, sin importar su carácter 
público opnvado. nene que ver con el desarrollo de una cultura propia dentro de 
18 empresa, la contratación de gerentes apropiados y la adopción de polftças de 
motivación que guíen su comportamiento. Quizás el mejor ejemplo para justificar 
la tesis de estos autores, al menos en el campo portuario, es el Puerto de Singapur 
(PSA) que aún siendo un puerto -hoy bajo un proceso de corporanzacióti se 
disputa con Ronerdam el título de ser el puerto mM eficiente dci. mundo. 
Con bac a lo antes expuesto rcsulht evidente que Ja prw*?ación puede 
introducir, dentro de los puertos, significativos cambios. No obstante, es nuestra 
opinión que la d ientrabz.ación y piivatiacmn & ervkios portuarios, no witi 
suficiente!; para asegura' la cultura otganimKicmal tcqiicíida para adcianiiu la 
comercialización de los puertos de la región Lo anter5ot lo sfinnamo porque loa 
cambia* litrcducldos han prantLr*da Rólo la prhatIzación a uhd oper*th'o, 
pera no a jihel itertacial. Fs por ello que particular atencuSn deberla ser prestada 
a los mecanismos que regulan la coosiiIucicin  y actividades de las autoridades o 
*Macones portuarias públicas. así corno del maren reguiatorio que las 
gobiernan tomando, entonces, ventaja de la do~trolínción y la introducción del 
sector privado en los puertos de la región. 
Es manifiesta la tendencia a pensar al menos en el contexto 
Latinoamcnc.ano- que la pnvatización de servicios pomianos garaniazais per se cI 
1* 
éxito de la descentralización, Sin embargo, no Lo creemos asi ya que ono 
importante factor debe ser tenido en cuenta La Grencla. Una gerencia efectiva 
requiere de un buen gdo de libmad de allí que para asegurar el éxito de los 
cambios introducidos, es imperativo que cada administración pofliaria sea 
independiente, al tiempo que los distintos nivelcs gubernamentales estén 
convencidos de la urgencia de permitir a los puertos trabajar sobre bases 
comercialm liberándolos de barreras gubernamentales e intrusión política. Sobre 
este punto MÍchcl Bennet, *1 hacer un recuento de i&s opciones getenciales si 
alcance de los puertos, refiere que mucho podría ser hecho en beneficio de lo 
mismos, aún sin necesidad de privatizar nada, si los gobiernos les permitieran a los 
profesionales dentro de los puenoS mayor rr4, ons4bilid*d y aitridsd. en 
particular, st $e les ~tiera operar corne;tialincnc e inistieLrt cu que, ioi 
puertos fuenn efectivameute comercializados 
Est* indcperdcnia en la gerencia aludida por &nflct cs, pmtiçulanncnie. 
rckvmte para los puertos latino eranos en donde la completa privatiactÓn de 
los puei1s rstá lesos de ser aplicada, pues es esta independencia, la adopiin de 
flexibles insftuinentos jurídicos y la ievisión de la normativa que tiene incidencia 
sobre la actividad portuaria, el camino más directo hacia la efectiva 
cornerclaltzaclón de nuestros puertos. 
aiw7T. M.cn (8 Ni) 	flw. ». 	FÑ'* P 	 o%~ vol 7.NI,P«. ia 
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Las polincas de sustitución de importación, aplicadas por los países de 
América Latina y el Caribe, después de la segunda guerra mundial y hasta inicios 
de la década del 70'. crearon una actitud contraria al libre desenvohdmieruo del 
comercio internacional. Por tilo, la existencia de grupos preponderantes que 
ejercían dominio en las decisiones trascendentales en la operación de los puertos; 
las prácticas laborales que aumentan el costó de los serv.cios portuarios se 
consideran barreras no aranedanas a los productos frente a la competencia 
extranjera. y estas prácticas hoy día, se encuentran institucionalizadas, en muchos 
de nuestros paises, ejerciendo una influencia negativa sobre las exportaciones de la 
región hacia los mercados internacionales, 
l)epizés de la prtmaa crisis del pctiko. a íW005 de los OW muchos  
gobiemos tIc An,erica lna adoptaron nwdelos m oeoómicos de erroimiento 
"hacia afuera", promoviendo las exportaciones. por lo que aquellas prácticas poco 
estimulantes al desarrollo del comercio ínicmackittal llegaron a ser insostenibles. 
En la decada de los 90' la polarización del desarrollo industrial y el 
surgimiento de nutvas potencias comerciales (Singapur, Corea. Taiwan Chile, 
etc, y el tr*slado de grandes compañias txansnacionales a los paises de la región 
de CEPAL. donde se han ctahIei.ido centros de producción, ensambliaile y 
distribución de mercancías, lo cual le ha atribuido una mayor relevancia a los 
aspectos relativos a la comercialización, transporte y distribución en función de 
costos, calida& eficiencia y competitdad. 
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Finalmente, a mediados de este último quanqucnio del sigla XX surgen y se 
acentúan las tendencias a la globalización del comercio (MERCOSUR, OMC,, 
etc. corno parte de todo un proceso de ajuste estrucwraL el cual tiende a eliminar 
todo tipo de batreras al libre comercio 
Esto ha generado que los gobiernos de América Latina y ci Caribe vean la 
necesidad c intenten reestructurar los puertos administrados pat d sector públió, 
que se han caracterizado por ser ineficientes, tener un exceso de personal, ser 
altamente costosos y estar bajo la dominación monopolísticas de los sindicatos 
portuarios (en nuestro país esta era la norma). 
Fi objetivo gubernamental es apoyar en mejor forrna las metas de 
rrtciniieiitó económico de Sus paises y smú$tancatflentt participar efectivtmtntc 
de los cambios Que ,01 intercambio comercial yci tks*ítolio tcoa6rnjco exige. 
Las soluciones que han planteado los Organinos Internacionales 
(ONU/UNCTAD/CEPAL cte.), a los puenos de la región en esta sifliación. 
incluyen: La creación de empresas privadas de manipulación de carga 
(Enba/Desestiba), Contratos de Gestión u Operación tic nuevas tanninales por 
parte de la empresa privada. Conversión de los pucYtos del sc1or público cn 
cornpa*bas de responsabilidad limitada (Venta parc.aL de accones) la 
autorización pata que los ierminaks marftimos de u~os árticos movilicen carga 
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de tet ceros y la venta diretn de ms puer1os' 
A fin de crear un ambente competitivo que promueva la eficiencia 
económica de lo puertos, los gobiernos a menudo combinan la privattnci6n con 
un conjunto de teglarnentos que liberalizan y desceinrahztui sus puertos, 
equilibrando las relaciones ente fuerzas de trabajo y gestión 
En general, los puertos Latinoamericanos se enfrentan a la necesidad de 
aun'ientar eficiencia. productividad y disminuir costos, sin embargo, 
cientificamenie esto no es posible sin reducir la fuerza laboral excesiva y sin 
ofrecer conexionas intermodales y tecnologí.a rnodenias 
En una econotnia globalizada,, firartente competitiva, no hay manera de 
que IttS figilcs incii iNle 	tiU'e produon (xportadorcs), nitn y 
ntirnidrç toleren puertos qie Ófl c tOf4O4, iCtiCiCflt 
Ante las cxicncias de mercados ampliamente compc.hbvos en donde los 
puertos juegan un papel esencial, dentro de la cadena de cornercíMi7acun, los 
obiexnos de América Latina y ci Cari.be en nuestro caso Panamá, han intentado 
cestructniar nuestros puertos, para que estas puedan apoyar las metas nacionales 
de creeimniento econÓmico. De allí que existe un çrcicn.te reconocimiento de que 
la participación irrestncta del estado en los puci'tos se ha traducido en una 
asignación inadecuada de los recursos nacionales y ha inflado ci costo de los 
CV"4t. .* i 	'irid * 	 u4e 	,fr AiW 
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servicios. socabando la capacidad de conipettividad de los puertos públicos. 
El costo espectacular de la construcción de las infraestructuras portuarias, la 
creciente necesidad de una expansión sistemática y la variedad de los servicios que 
involucra el manejo de carga y atención a las naves en los puertos, han sido 
aspectos importantes en las tendencias de privatización portuaria que se han 
venido registrando a nivel mundial. 
b.1. Importancia económica de los puertos. 
Los puertos funcionan básicamente como el puente entre el transporte 
terrestre y el marítimo- Debido a que la actividad económica interior depende del 
nivel de eficiencia en ci puerto, es posible buscar en citas el desarrollo económica 
regional y nacional- 
Los 
L
s puertos desempeñan un papel esencial, no sólo para el comercio 
exterior de un pais, sino también para toda su economía y para el nivel de vida de 
sus habnanies. Tratar de que el cesio del paso de las mercancías por un puerto 
sea el más bajo posible es, pues, un medio de reducir los precios que pagarán los 
consumidores nacionales; pero es también la forma de ayudar a conseguir que los 
productos naturales o industriales de un paf s puedan competir; en razón de que el 
costo de los -servicios portuarios y ci período global de tránsito necesario para 
trasladar las mercancías desde su origen o su destino influye directamente en la 
capacidad de las mercancías de competir en los mercados iiiternaciotta.les 
2,1 
Los puertos no pueden aumentar la velocidad de las naves pero si pueden 
eliminar el tiempo que las mercancas permanencen en los puertos, ya que 
mediante un aumento dc la productividad, la eficiencia y calidad de tos sevtcioa 
portiarIos es posible crear una importante ventaja competitiva a las eoioes 
e incentivar dc este modo la incorporación de nuevos tráficos, con el consiguiente 
incremento de los volúmenes de manejo de carga; favoreciendo la generación de 
divisas al país y la crcaeión de nuevas plazas de empleo 
b..2 Opciones de p ivatizacldn portuaria 
Antes de entrar a debatir las pñncipaks opciones que podrían Permitir un 
incremento de la pi pctivídad y eficacia ft fitnn de lo 	sto5 de 
instalaciones sr'vic' poii*ríos es dc fttn .nntal irnpoa-n 	zttomr cietusi4  
cnnejos de la Comisión Económica para Aiuric latina y ci Canl (CEPA I) 
en torio a que, con el fui de promover la participación del sector privado en las 
instalaciones y servicios portuwios el gobierno debe adoptar un mareo 
institucional conforme al cual se den nuevas asinacioncs de tas funciones 
operacionaks, administrativas y de planificación entre los oranismos del sector 
público y las empresas privadas conio parte de la nueva estructura institucional 
onentad.a al mercado. 
ky 	ut. iv 	 iñt 	 ,cn.-w * Ai* 
J). 
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Esto permitita garantizar que bajo cualquiera de las opciones de 
pnvat;zación que se asuma, los grupos proponderantes no distoiionen el ambiente 
comercial de libre competenca 
La formulación de leyes de inversión que garantice que los flversiónistas 
privados teingan Ja libertad de invertir, transferir capitales y disflíbuir ingresos. 
así, como también salvaguardar los detechós de propiedad de los inversioniras, 
establecer las normas legales que g*talLl-Icen y permitan salvaguardar los derechos 
de los trabajadores e mtroJucir los mcanisiuoS oriredinutospq tguirlos 
progresos y rc5ulta4osdc uivç [çpcct(L& lo xmDmi sos 
os 	r los mv onistLprivad» se hace 	sario. 
).l gobierno debe pues, tu1nit el pape' 4e aI iOt Y 	la cpciÓn qu 
Más se ajuste a los objetivas que se prssucn ón la pnvtició, dr nindo quc 
a quienes participan de la pnvatizaciAfl pottuana a inovar c.ompt4vr e 
¡,wcrt.k de modo que se mantenga un deanolk, y ctecirninto pmariu 
crn st4kfltC. 
Puertos y servcio5 pomiarios se han venido privatizaxdo en todo el mundo 
y cada paf s e incluso en  ca4a puenci y servicio portuano en paiticulsr se Ita 
util2ado la opción quemas ñtrihie al logró de loS C%bjefl.VQ ColbetCiLks RUC se 
haya propuesto la privatzación Sin cmbto el d*nttiunador ctún es muip 
milenMemc iLcsflÓ 
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el de mejorar la eficiencia y/o productividad de h puertos Por extrafio que 
parezca no se menciona el objetivo de aumentar la rentabilidad de los puertos y e 
porque, hoy por hoy, los puertos en sil gran mayoría y a excepción de unos pocos, 
son muy r niables a los gobiernos. 
Como sefi*1tainos en lineas anteriores, la opción que un gobierno adopte 
dependerá de los objetivos establecidos, de las condiciones 	croecon6mica y 
microeconómicas de cada puerto y la región a ¡a que sirve. 
Así, tenemos que existen básicamente 4 opciones de privaitiación portuaria 
que se resumen atendiendo a su extensión o alcance: 
1. Contratos de Operación de Terminal 
(.infrato5 de Conuión y O*raión de Ttnninai rofluAnú, q(10. CS ,uta 
fma espreild de privan 
La venia parcial de acciones a inversionistas privados 
4. Lós contratos, licencias o concesiones para la prestación de wi servicio, o un 
gnipo de wMcios. 
E.ptiquemos brevemente estas 4 pcicrnes: 
b2J1 Çato de(perad6n *Ien,i.raI  
También conocidos como contratos de gcsliólL bo esta opción de 
pnvattzación los gobiemos confian a inversionistas privados, mediante acuerdo 
ConrMCnial la explotación u operación del puerto sujetos al piso de un canon fijo 
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& gobieno o el pago de urna cantidad proporcional al tráíko del tenninal. Este 
modelo de pnvstización se ha llevado a cabo con éxito en varias terminales de 
contenedores. La Autoridad Portuaria de Jamaica, por ejemplo ha confiado la 
gestión de la Terminal de Contenedores de Kingst^ a la Kingston Tcrminei 
Openttors Ltd 
Los contratos de operación, permiten a los gobiernos mantener la propiedad 
pública de la terminal y al mismo tiempo, obtener los conocimicntos 
especializads que se necesiten en matcna de gestión administrativa, reducir los 
costos y reaccionar ente cambios en las condiciones dci mercado gracias a una 
mayor flexibilidad empresarial 
El operador del Tcnninat debe prwce la ujwristtuctuTa rqiierida.. e dccit 
deberá poseet Ja capacidad tecno)óOr,,ft y financiera que le ~40 mnodrrnizar 
conanteuncnte la exploft'ción del teTTnui&. 
b22. (mrtrows de Copnvuccj Qperadltmslni!1 
Esta opción, igual que las licencias o concesiones crea una relación 
contractual entre empresas puyadas y gohierto co 	yendo W  ctde una íortna 
de aucitto insfliucon*l muy f)ciiihle meMantc 1* cl tos últimos pueden 
TC&arnrntar las actividades, en este caso, aquellas relacionadas con las 
CAJ)1W 1w tE34L % 
21 
instalaciones y servicios portuarios. 
La disunción entre toncesión y los contratos de construcción y operación 
pueden tornare muy tenue y depende de las condiciones especificas de los 
acuerdos. Por ejemplo: Un gobierno puede exigr a los Contratistas mvertir en la 
consnuccón y operación de un puerto o tenninal para garanti?ar un mayor 
compromiso con los objetivos contractuales o bien puede permitir a los 
Concesionarios reducir sus riesgos financieros mediante pagos de arriendo de los 
terrenos basados en la rentabilidad. 
Los contratos para la construcción de iafraestructuras portuaii.as por parte 
del sector privado, puede revestir las formas siguientes: 
Derechos de construcción mediante 91 sistema f CGT) Constuir-Operai-
Translenr, conocidas también por sus siglas en ingi8s (BOT) Building-Operator-
Transfer. 
Bajo el sistema (CGT), a los inversionistas privados se les autoriza a 
construir ci puerto y operario por un periodo especificado rncdiantc auctdo; una 
ve' finalizado el pcnodo estipulado y de no existir acuerdo en cnnfrario ci 
termino] construido debe ser tr*nsferido en propícdad al Gobierno. Esto le 
atribuye un carácter especial de retrocesión, pero sin cn'ibargo, similar a las 
c.onCesiODes. que se han realizado en muchos paises para la construcción de 
infiaestructwas. Por ejemplo: en 1989 el Gobierno de Mexico ofreció en 
concesión a la empresa privada los derechos de construir, mantener y po 
	en 
2$ 
funcionamiento más de 5000Kms de carretera, se le permitió a la empresa privada 
recaudar los peajes por un período de 12 afios, después de lo cual la infraestructura 
sería transferida bajo control publico del gobierno mejicano 
de ftººi0adyd  constrtjccióIL 	anteLsisienia (COP) 
Construir-Operar y ser Propietario, mejor conocido por sus siglas en ingles (OÚ) 
Building- Operator- Owner. 
Bajo el sistema (COP), hay que considerar at inversionista privado como el 
propietario absoluto de la infraestuctua sin embargo, el área maritiino-terrestre 
sobre el cual descansa dicha infraescuctura es propiedad pública. (Caso 
Manzanillo MIT) 
Las características particulares de la construcción de infraestructuras 
portuarias por parte del sector privado (como lo son: Inversiones iniciales 
considerables con una comente de iuxesos reducidos al principio y largos 
períodos de amortización, junto con un poder monopolístico, cn ciertos casos), 
crean un conjunto especial de incentivos y riesgos para la empresa privada que 
construye y explota el terminal portuario. El poder monopolistico puede tener su 
origen en las distorsiones que existan en el mercado, ya que cuando el nivel de la 
demanda es tal que los puertos existentes no logran satisfacer esta demanda, y 
ademas los costos y los niveles tecnológicos en los puertos establecidos no ofrecen 
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competitividad el gobierno debe auIonw al puerto privado a mover carga de 
terceros, si desea dar cumplimiento a la demanda para no perder tráficos que 
podnan desplazarse a otros terminales  vecinos de la región Ante una situación 
como la que hemos planteado, el puerto construido bajo el sistema (COT), asume 
un papel monoplisca, 
b2.3. Venta 	acciones 
la venta parcial de las acciones que posee el Estado en una empresa 
portuaria (pública) la puede hacer de forma parcial, en este caso el gobierno decide 
si desea o no conservar una paTticipación mayoritaria. La oferta de venta puede 
drigirsc al público (pnvatuación nptilftf), entre lcs emplead(5 y personal 
diretwci (pnvat17acón interná o laboral) cta modalidad contnbtiye a dar una 
mayor cçahjJizstón y motininn del personal del puerto o bien limitar la 
partispación a detennínados grupos privados. Puede estar reservarlo a los 
nacionales o estar abtrta a los extIeTos 
cn tal cato habPVí qur oi'gure dt' que ci 
eompdor (en poritruki el rxltero) no pueda 
medtjk'ar en ÑU P~echo las norrna.y bkica que rigen 
la UUh:ae?ón del puerto. 	Por i1b2 irwln e 
toVrintcn:e que los pises exijan que la mvo río de las 
acco?ws del puerto sigan en poder dl sector púHeo 
11 VM'A» ZA OMUA~0 di S*t ¡ie.'v 	 1á 	fM 
Ml 
Esta opción fue usada ampliamente por ci pohiemo del Renio 1. nido. paro 
a privatizacift de unos 21 puertos que eran explotados por el organismo Estata[ 
BTDH, Fn 1983 la HTDR (Brilianian Terminais and Docks Ruircu) se conviitió en 
una empresa privada la ABP (Asociatcd Brittanian Pons), y 51% de sus acciones 
se vcndiernn al público a precio de descuento. Otro 48.5% se vendió mediante 
licitación pública ci año siguiente. Se asignaron a los trabajadores acciones a 
precios reducidos. (90%) & dios compraron acciones 
Al incluir a todos los grupos en la pri.vaiizacim de la BTDB, ci gobicio 
británico redujo ci número de desacuerdos respecto de la pérdida de privilegios y 
derecho 
Lfccnvamentc. las pi'cfercncta y dceuento% concedid(>% * los, pqueo 
Ñonislas. *jadores y público eh general, ademas de ampliar la tiac de la 
propiedad. mediante 1* compra de acciones, evitó que se argurnentara que 10 
grandes empresarios capialtstas serían los únicos que se beneficiarían de la 
privatización prtu.na.. Con esto se logró urs ciuilihno entre la eficacia 
económica e igualdad social mediante la adquisición gen eraliiada de acciones por 
los empleados y los ciudadanos comunes. 
' tV4hP&4tY ckPAL v% 
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t.oCo,içrais, Lkrçia.s o Cociøne iaio iq. tkIidÓjt k .m  
o vgr^ çiervkWi poriario  
Sin que ti gobierno se desenda de ac1ivcs (terrenos equipos e 
instalaciones, etc.) de su propiedad. e! Estado puede ofrecerlos en irégimen de 
concesión. licencias o eomratos para que al sector privado se le pctnitá ejecutar ci 
aprovsionainiento de servicios a los usuarios, con. sujeción a ciertas condiciones 
en materia de remuneración, utilizaci&n, duración y responsabilidad. 
La pnvatimción de servicios portuarios individualiMdamente o por grupo 
de servicios. permite minimizar ci número de traba 	-s de la Adrninistnií6n 
Públic& y a su vez reducir los costos óperativos. Sin embargo la Autoridad 
Ptuaria, nene que continuar controlando hsia cicim eteiión adeeu&l& tales  
scrcíos dados bjo concesión o conti-atos de ex lotaciÑt. porque e debct de Iii 
KP garsintizar los SttvieiOs neeesat'Os. 
Para cada upo de servicio u operaci6n portuaria debe sdeccionarsc ci tipo o 
rnodahdad que resulte más apropiado, este debe estar relacionado W nivel de 
participación de la Autoridad Portuaria (AP) en la prctaciñti del sem*cin, & 
potencial dci sectOr privado, la partic.ipacinn de los obreros portuarios y la 
tradicIón comercial dci pTto, 
Por ejemplo: en a4tleU*s áreu de operaciótes o snrkios que rvcjuierai 1* 
inversión de gmndes sumas de dinero, tales auno remolcadores, gruas de pórtico,  
n'ansteiner, etc. es  razonable que el sector público realice la inversión inicial y 
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luego arriende el equipo a compañías privadas con el fin de atraer la disciplina 
empresarial, en este tipo de negocios; contribuyendo a generar una mayor 
competencia en la prctaci6n de los servicios portuarios. 
Esta posibilidad ayuda a superar muchos de los problemas que enfrentan los 
puertos del sector público, tales como el deterioro del equipo y de las instalaciones 
por falta de una apropiada asignación de recursos y un adecuado programa de 
mantenimiento preventivo, baja productividad, exceso de personal Debido 
principalmente a la ausencia de un régimen laboral orientado hacia el mercado; y 
es porque bajo la explotación privada de Los servicios portuarios se puede 
equilibrar la demanda de los trabajadores portuarios y los costos de los servicios, 
la capacidad competitiva, la productividad y la rentabilidad comercial. 
A pesar de que con frecucnca e iiidisciiminadwnenlc escuchamos hablar de 
opciones SIN VENTA Y CON VENTA. DIRECTA, esta i1tima, en la práctica, e 
poco conocida en América Latina debido a que genemImente los Estados poseen 
normas constitucionales y leyes que impiden la venta o aprnpiaci6n particular de 
la zona marítima poiiwui.a por ejemplo: la Constitución de Brazil no autonza al 
gobierno a vender bienes situados en la zona costera o portuaria (.Blaustein y 
Flantz, 1990. artículos 4850 y 84$6)? 
.t'sis r FZAJZ+ 6 (VADERNO CEML N'D, 
La Constitución de la República de Panamá hace considcns 
respectivas en el artIculo 255, numeral 2. En consecuencia, lo que produce en 
estos casos, por lo común, son formas de pñvatizaci6n SIN VENTA, es decir, 
formas de participación combinadas de los sectores públicos y privados para la 
explotación de las infraestructuras o de los servicios portuarios. 
En principio, las formas de privatización Sm venta, abarcan una giwi 
variedad de modalidades corno hemos cxplicdo ampbaxnente, constituyen 
acuerdos contractuales, licencias o conseciones entre los gobiernos y los 
inversionistas privados para que estos puedan ejercer ci control administrativo, 
técnico y financiero de cíertas funciones de un puerto, durante un periodo 
determinado y por una renta nvenida. Esis opcione& Sin Venta son muy 
flextbles y pueden usarse para un semeto en pordeutax, un grupo de seÑcos ó 
psra todo e) puerto. 
Para concluir la discusión sobre las opciones anteriormente enumeradas en 
este estudio, es conveniente delimitar el concepto de PrIvadzaekSii en relación a 
los puertos, en este contexto es claro que existen dos posibilidades: 
Privatizar e) puerto misrno como un todo 
2, 	Privatizar los servicios 
La aplicación de una u otra posibilidad como se  ha planteado con 
antenondad debe ir amarrada a un Plan de Desarrollo pormatio que consIdere 
factores micro-macroeconómkos-sociales y politicos corno leyes lsbor&le de 
segundad social, legislación fiscal, sntiinonopoliticas, etc 
CUADRO N°2 
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En nuestro esnadio, sustenlarnos en base al análisis de regresión lo que 
hubiese sucedido con nuestros 2 principales puertos (Balboa y Cristóbal) si 110 se 
hubiesen aplicado transfonnaciones y &ustcs en el sector. 
(.2. Anfrcedcntts 
fl 2 de mayo de 1974 se aprobó la kv que crea la Autondad Portuaria 
Nacional. Lo cual constituyó la base legal sobre lo cual se desarrollo el sector 
portuario hasta febrero de 1998, cuando mediante cf Decreto Ley N° 7 del 10 de 
febrero de 1998 se creó la Autoridad Marítima de Pan.am.. 
Cabe destacar que la ley, N 42 de mayo de 1974 es la base que sustenta y 
permite lo* mecarusmos de ct, simes 
Desde la eoTll'ni'mac!on del Sistema Pomiano Nak'nal CA 174 c,01n escalo 
de pnel', los puenos en Panani* tcnl*n canicier de Puen0,4 públicos-, no 
e'ist*n loi denominados 1*imlnale* ?nvados de Contenedores que surgieron 
corno una necesid*d impciioso; piodutii de las innovaciones tecnalóas en ci 
Transporte MarftÁmo, 
t ..3, lmporlanci* 
la prwatzacin portuan& tanto en Panamá como en outs paises benn*nos 
tiene su impacto tanto positivo como negativo. 
Sin embargo, swndo el transporte maritimó la la por la que se importa y 
tTN1Vt1Sfl)AD DIR PANA 
BIBLIOTIMOA 
exporta cerca del 90% de las mercancias que entran y salen de nuestra economía, 
en el contexto de una economa globa izada y tpJiamcute competitiva, no se 
pueden tolerar t-neficienriai y altos costos en los wrvicios portuarios. 
Cuando el Estado no posee la capacidad financiem para adecuar las 
infraestncnir*s portuarias a la creciente demanda de mejores y  rn.s eficientes 
sevtcos, se crea el nesgo de que la sobred.otaciM de prson01 y la inadecuada 
asignación de recursos. merme la compeiiudsd de sus puertos dczplazando 
ciertas actividades a otros lugares donde las condiciones portuarias sean más 
adecuadas. 
Es aquí donde nuestra investación adquiere relevarnia ya que nuestros 
puertos antes de La pr&tuE't%n van conkidffádon gmtiracutooswts e 
inefctzuat e atli*o se les tuponsahiü'aba ck 1* TV.-VIIIJA de conw tvd 41t 
nuestras expotbcione4 en ci mercado inienaciona1, al iu*l que de los sho 
Prociós del producto que Llegaba .i consurnidoí final, 
C4 Objtiv*a de 1. l*wflgari6n 
1- 	Generales 
• EvaIit el pmceso de pñvatizaeión ponuana en Panam* 
• idennficat y anahw ahrnativas que pudiesen aplicarse en otros  
puertos aún no privatizados en 1* htsqucda de fornulas, que penitan 
Mi 
hacet de nuestros puertos, pla.aronnas estratégicas para el desarrollo 
económico nacional 
2.- 	pifio 
• Elaborar un diagnostico del servicio de c/d en los principales puertos del 
Sistema Portuano Nacional, 
• Analiiar la posición de los obreros portuans frente a la privatización de 
erviies pníuariO. 
• txaminar las principales experiencias de privanación portuaria a nivel 
latinoamericano 
C.S. 11ip61css: 
Nuestra hqrntrs's de tiahac. Is podemos reuxnír ct los siuirntes tnøs: 
11 proceso de prvatizacmn pnnuara en Paro»má contribuye al 
audomnalento y fofl*letimitnto del sectot portuario en nnttrn pa1. Abw nuevas 
posibilidades de invrtsiÑi y pennite ci ;ungimiento de cornpalas embadonis 
privadas con un perionai de amplia cxpeñencia 
('ó Mriodotoia. 
En esta arca de la investigArlon se exponen los painwøo mtiodnlóicos 
utilødos en la realización de este estudio, lo cual permitir que bajo iguales 
circunstancias cualquier interesado repita la experiencia y compare resultados, 
A. 	TIPO DE ESTUDIO .- 
El tipo de estudio para abordar el problema investigado fue el análisis 
critico de la literatura respectiva. análisis cronológico de datos, la observación y la 
investigación de campo. 
b. 	SUJETOS: 
La pcb1ación estudiada en la presente investigación esiivo conformada por 
una Mierra 4c 53 obreros, & un total d 3() (que 	óbr ci S he*h' l* 
o cual re esent ci 4% 	%, una butn«p ntiivu14d i 
coni4etamos que dentro de c1os 50 indcahstas existe un alto powntaj de 
obreros cuyo trabalo no tiene que, Vel ccti el manio de CaTI.!a nl la Meflcin a las 
naves que es uno de los criterios que nos intctea evaluar ci 
Tainbin se encuestarnn a 14 obreros de 5 pucitOs Tflfl)IU escogidos al.  
azar (Vacarnone. Agauduice, Panaina) 
La enuesta a los obreros se apbó co dos días y dos tunnç dferentes en Cl 
transcurso de una semana de labores, obreros fiiron deartados del estudio por 
presentar tcmcndad ante el cuestionario respecto ti si ponía en jueo su empleo por 
rnteslar &c. 
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Tambíén seleccionamos una muestra de 6 de los 10 más importantes 
usuarios del puerto de Balboa. los cuales aglutinan a los usuarios que manejan casi 
el 839O% de la carga en este puerto y además representan el mayor número de 
líneas navieras que tocan el puerto. Se eiieuestó una minoría (10) de los obrcros 
de estas empresas privadas (usuarias) del puerto. Igualmente se encuesté en el 
mismo sentido a 8 de los más importantes usuarios privados en los puertos 
menores (los cuales en ciertos casos usaban casi por igual 2 de los puertos 
escogidos al azar. 
e. 	VARIABLES ESTUDIADAS: 
1-as vanableS cosiJcta.das para la r liacm6ti dci esbidio fitii 	sexo. 
cdad, nivel de escolandad. tiftos de se•tvho titegorisi de servidQr portuari 
ttai o Prívado; Tipo de Empresa (usuario), nivel de calidad de luq servíçios de 
cid recibidos por parte de lo usuarios (bueno, regula, malo) y por qué? 
& INSTRUMENTOS 
Lob instrumentos utilizados para la reoIccc&n de dalos tuerrn la 
encuesi& referente a las perspectivas de privatización da! Puerto de H&boa, 
Cns;oba1 y otros puertos del sistema pornario nacional como un todo, y del 
servicio de Manipulación de carp (c/d), en forma individual1 es deeir 
(JTiVaÚZaCiÓn parcial). situación en la cual el Estado ya tiene señalados sus 
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lineamientos de privatización En esta encuesta nos interesó indagar, la posición 
de los obreros, así como de las principales agencias navieras usuarias de los 
diferentes puertos,  
Se discM una encuesta csctita, intensiva, cstandarinda; esta última 
característica en nuestra encuesta nos ha permitido en todos los gmpos de 
encuestados, garantizar la integridad y la comparabibdad de tas respuestas, así 
como la cuannf'cación de los resultados. 
El método de la encuesta aplicada fiic la Técnica Objetiva y Sociomtrica1 
ya que orientamos el cuestionano hacia nuestro icma de investigación para generar 
una medida del problema y sociom&ica porque desde distintos niveles o criterios 
ales obreros y empresarios) untamos de indar sobre CI heekio. 
ESCENARIO. 
hi escenano tic nuestra ¡nvcçtíación fue ci área de øperaciotc en ci puerto 
tic: 1MJ1a. Cristóbal y Puertos menores, hste es un *rea decivicins técnico-
especializado en la manipulación de carga (etihi/desestba) y latención de los 
Buques- 
El personal que labora en esta árca se agrupa en cwwkillas de 17 hombres 
(Puertos Mayores). Cada buque según & volumen, tipo de carga a manipular y 




La investigación se hasó en la identificación de los puntos de vista, 
opiniones de los obreros y de los uuatios de los Puertos investigados respecto a 
la privatización de los Puertos de Balboa y Cristóbal entre otro&, termínales 
marítimos y e la posibilidad del surgimiento de cornpaies estibadoras privadas 
producto de la privatización- Otra alternativa sobre la cual se les cuestionó fue la 
contratación de un operador internacional para operar los puertos de Balboa y 
Cristóbal , posibles áreas de privali2.ación y respecto a la eficiencia del puerto. 
Todo lo cual se ejecutó con la aphcción directa de las encuestas de fornia 
personal, pero individual y a cada grupo eli su propio cscriaxio (al obrero en el 
puerto), y si usuano cii la A*encís N&vit&, 
LA PRIVATIZACION DEL SERVICIO [E MANIPLTIACI(» 0€ CARCA 
CVI» EN EL SISTEMA PORTUARIO 
?RESENTACION Y ANAL1SIS DE RESULTADOS 
A. 	A.&Ibls e Interpretsd6n de Datos 
0.1. 7o?ij4,cj6n;  
1, Dci total de los obreros portuarios encuestados (67 OBREROS; 53 flaiboa y 
Cnstob.i y  14 de puertos menores) ci 80% se mostró renuente a la 
pnvu$ización en cualquiera de sus formas. 
• El 100% de los Agentes/Usuarios de las compañías navims pnvadas que 
cargan en los puertos de BalboH y Cnstóbal, stuvicron de acuerdo con la 
privatización a tal punto que, pot ejemplo MAERKS LINE, mostró pleno 
interés en participar directamente del proceso. 
2. Un 30% de los obreros se mostnS preocupado por un virtual desempleo, debido 
a que aquellos cuyas edades oscilan entre los 48-50 años no se les garatttizba 
ser recontratados, al no poseer ni siquiera el grado académico de Bachiller, 
3. Sólo el 2 1,4 se creÍa capaz de poder organiizatse como co~,VC>9 de 
estibadores, pues el resto acostumbrado al trabo rutinario y do poca 
productividad no vela esta opción muy positivamente. 
4. El personal operativo entre los 28-48 ftños mostraba (casi representaban el 
504) interés en acogerse a la indemnización y luego ueppciar la recontratación 
con la concesionaria. 
a.?. 	)nt 	etsto. 4c Datos: 
Evidentemente, los obreros portuarios .nayotitMiaiiiCtite se oponÍan a la 
privatización principalmente por el aspecto laboral, el cual no qet1aba garantizado 
bajo un proceso de esta naturaleza. 
El 25% de los obreros encuestados se mostraron dispuestos a organizarse en 
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cc>inpdj.,sscnbador'as e incluso se 	 aptON, pu 	par a ser 
reconttatados como en efecto sucedió con muchos de ellos, considerando su edad 
y preparación fsica y amplia experiencia, 
Los usuarios fueron el segmento del grupo 1IWeStia6VQ que mayor 
opimhnio manifestó hacia la ptiveflzación, porniaria, ya que estos oomid«afmm 
que en efecto un proceso de este tipo permfluiia un mejoramiento sustHnciSl en la 
calidad de los stviC1s que ellos requieren de los puertos 
Los usua.flOS tambien consideraron que sacar a los puertos más importantes 
del país, del esquema de explotación público / estatal y enmarcarlo en un arnbieiiie 
comercial competitivo permitiría reducir los tiempos muertos CILU59dos por 
n 1* saaui6n óc 'e!%O kI MflO Ii*blO que gtnctatio mayor 
1nVr*ón 0 tfl(1I4$& M?%nL minRyorto.iflJT1 Mi1  * la n*tUSfl \ IINAY« efOtO 
multiplicador para el dcs&rrollo nacurnnl 
$3 Fiuidam*utos para la Creacl6n de CompaUss Fafibilarsa 
Privadas. 
RINDAMENTO LEGAL. Al llevarse a cabo la Priva~¡In de nuatros 
pnncip*les puertOs (Balboa y Cristóbal) mediante la contratEón de un operador 
internacional del çq5  de Concesión que es uno de los métodos que se explica 
en el capitulo U de este estudio. 
Surge la posibilidad de que los obreros porflianos, al ntgánízttttzc Como 
cornpaz%ias privadas pudieran garantizar su estabilidad laboral, por las siguientes 
razones: 
1: Al dejar de ser obreros de una empresa de propiedad del Estado que se 
considera que genera altos costos en la producción de los servicios portuarios 
como lo es la Autoridad Portuaria Nacional, principalmente de los puertos de 
Balboa y Cnst&baI en particular, a ser empleados de una empresa o Consorcio 
internacional. 
10  En primer lugar, pierden sus acuerdos colectivos y pasan a ser 
trcontratadoS baso contratos individuaks, perdiendo así toda la ratón de ser dci. 
sindcaIo. 
? Los açuidos, conquistas sindicales que hasta abnia les han favorecido, 
pierden toda vigencia (Dentro de esto se incluyen las leyes especiales 34,39 y  40 
de septicnibu de 1979) y paarian a ser regulados por el Código Laboral 
actualmente refonnado. 
3' El nuevo patrón estará en potestad de despedir al obici'o cuando Las 
circunstancias del mercado (según su criterio) así lo ameflte 
4. Como cooperattva de estibadores legalmente constituido se convierte en 
empresarios con amplia experiencia y que puede brindar sus serictos de modo 
competitivo a los puertos tanto públicos como privado. 
4q 
FUNDAMENTO 	SOC 1O-ECONOMI.CO: 	Las 	tendencias 
macroeconórnicas de nuestros tiempos, vienen imponiendo nuevos patronos en la 
producción de los servicios públicós, los gobiernos cada vez tienden a deahacetse 
de su participación activa dentro de la actividad económica y están delegando en 
el sector privado la prestación de más servicios de uso público. 
Las infraestructuras portuarias de propiedad del Estado no son inmunes a 
estos cambios. 
Las experiencias internacionales han demostrado que aunque un porcentaje 
considerable de la Sociedad; Economistas, Sociólogos. Políticos Sindicalistas en 
un momento dado no estrt de acuerdo con 1* cortienu prvaridori por infintM 
ruones, sustentadas o no, los encv9ados de implementar la polinca cconómica 
bajo el respaldo de las Agencias internacionales de Ftnanciamieiitn 1a ejecutan.. 
Dadas estas circunStancias entonces bien vale la oportunid.. para que lo 
obreros portuarios, con amplia experiencia en su oficio se hubiesen organizado 
bajo la fonn* de Compa&as stibadoras Privadas Cooperativas que: 
1. Les garantice estabilidad laboral, al poder ofrecer sus sericos a la empresa 
concesionaria (en cualqtncr puerto público). 
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2. Estimule la productividad como resultado de la competencia, 
3. Mejore ti servio de atcici6n y mip1ación de la caiga segmcntú que genera 
casi ci 604 de los mgrsos de los punos. 
4. Le permite a los obreros negociar directamente con tos usuarios y a su vez 
permite a los usuarios, seleccionar a la compaulia estibadora más eficiente y de 
mayor rendimiento 
5. Producto de 'la competrncia deberán regsflarse disminuciónes en tos tiempos 
de tuda, Tiempo de carga y d"cwgk enru ottO 
6. No se desnie;orana la condición socio-económica del obrero portuario, Al 
demostrar éste, nivel de calidad y eonpetinvidad cos*Irnos con tos que se dan 
en tros puertos 
NOTA: 	Las ventajas aqul expuestas han, resultado de la experiencia de los 
distintos paises Latmoamcncanns, donde se ha impirinentado la Ptivafimción 
portuaria bajo el modelo de Privatización de los Servicios Portuarios; que es muy 
diferente a la VENTA total del pueito a un consorcio ifltCflkaCiOMl 
CAPITULO U 
PRINCIPALES EXPERIENCIAS DE PRIVATIZACION 
PORTUARIA EN AMERICA LATINA 
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Es muy numerosa la literatura que sobre el tema de pnvatización portuaria 
se ha generado, sin embargo, no parece haber un modelo único que caracterice las 
reformas que se han venido produciendo en los puertos, durante la presente 
década, pues en verdad bajo la denominación de 'Privatización de Puertos" se 
engloba una variedad de prácticas, que van desde la simple privatización de ciertas 
actividades dentro del recinto portuario, ejemplo: la carga y descarga de buques, 
hasta la privatización del puerto como un todo, 
Resulta interesante observar que mientras la tendencia en el Reino Unido 
apunta hacia la Privatización de las operaciones portuarias de la gerencia, 
correspondiendo al sector público la administración y mantenimiento de los 
puertos, los procesos de reformas portuarias ocurridas en Argentina, Bra.ii, Chile, 
Colombia, México, Pcrú, Uruguay, Venezuela y Panamá conllevan elementos 
más o menos comunes a todos, y que consisten en la descentralización de 
competencias, la promulgación de leyes especiales donde se han incorporado 
normas de priviizción de empresas estatales, desregulación del sector, o leyes en 
virtud de las cuales se han privatizado los servicios portuarios. En fin, todas las 
reformas dmgidas a asegurar la descentnilii.ación, reestructuración o liquidación 
de las Autondades Portuarias o de las empresas estatales que administraban los 
puertos; la transferencia al sector privado de las actividades relacionadas con la 
manipulación de las caigas, los servicios a las naves y la operación de los equipos; 
jo 
la crectón de un mAreo juridico que permita y aliente la p*rncipaciót del sector 
privado en el desarrollo portuario y la reserva al Estada del control general del 
sistema. con la ftnalidd de crear un ambiente cotnpelitivo pai-a los seffiCIOS. 
Sobre este punto ci Dr. Diego Sepi1vedL ha escrito- 
Ru esta etapa de modernización y readecuación 
portuaria los países han derivado en el 
establecimiento de un esquema o modelo que 
enmarca a la privatización como un proceso, por 
medio del cual el Estado abre el acceso al sector 
privado a determinadas actividades portuarias 
manteniendo siempre una coordinación generol y 
un control que permitirá la competitividad y 
mantendrá la libre competencia de los agentes 
nÓmtc,'s, 	nido o ¡os puerros como 
pi ríe de la red dr owtporw pihlu de la 
in/rásfrucfura es,atl ¡a que tlebr esrar al 
sersclo del Irarispark' marítimo y diI 
,erior de! pait. 15iafi:irma de Privaluat, es la 
que ha ocupado a los paises iotinoamcrIcanos y 
por lamo aquí no se ha producido una 
srornj'crtncia de la propiedad de los puertas al 
sector prn*?, como ha suxdido en otras heras 
del sector producnvo "' 
Zh.** M'en Ritc de 
hwrcil *i wrnW /b i*.rww$ de D1!Çt Mtfifr& (*ie, !Q. 
No obstante. si  se analiza ci panorama mundial en materia de privatización 
pomaria, sé aprecia una hra tendencia a incrementar aún mÁ la par ictpcón e 
pnvada, no htntándola sólo a la prestación de servicios portuanos. sino tanibién 
extendiendo esa presencia a la adminitraciÓp de los puertos. caso Hutehinson en 
Panamá. 
Las Reformas Portuarias de los noventa. ¿Cambios por convicción o 
La década de los 90' marcó para los Sistemas Port'uario de los países en 
vía de desarrollo e industnaliiados, uti.a, etapa de profundos cambios en los que La 
pfvatizaeión y la d 	a1chS se. conviriterts en las pMalwas d. moda 
Podría decirse que., a la ftha1 no hay PRI  que nci se haya OvtntuNdO A introdw;n 
estos rÓiC4)S en sus puenos o. ctaodo menos. evaluar Anso*intntC SUS vn tudcç, 
sOfl IfliÍ*Ç * impientm-los fl ci corto pIaJ%. 
Cuando kn&iMmOS estos p;oesos cJe. r& mas srn embargo, la pnmeia 
idea que se nos Ocum está rlaeionada con el hecho de que muchos paises han 
sido inducidos a implantar taJes reformas, mas por lmpoakin de los ot*n.ismos 
nult3iAtet&cs de ayuda fnnew.vt (Bsrno Mundial y Fondo Monetario 
lnttcional) que por la 00mkct6ii aóbrr los reales m&itn que un ai*tema 
portuario deseen *112at1O, o la pflVtZC:iÍTt de lar, operar.inn's porturinris t1', 
mclsiso, de la edmimsti*Ción portuaria nusyna, polxie representar para ci país. Por 
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supuesto, L aceptación por impostct4n time sus desventajas porque al no estar 
abs 1otamene 
 
convencidos los países en donde las refonnas tienen lugar, sobre 
los rnentcs de la dcseennali.actón o Ja pñvatzairi, las reformas  corren el riesgo 
de ser p&ciaJes? 
1.a experiencia ha demostrado que no existe un modelo de adin.intstración 
portuano mico, que responda a las necesidades de los puertos en general. Esto, 
incluso, es un punto que tiende a ser soslayado por políticos y funcionarios de 
gobierno, que pretender copiar las experiencias de otras latitudes, sin tomar en 
cuenta las particularidades e idiosincrasias de sus propios puertos. Al nspecto un 
bien documentado informe de Naciones Unidas. sea1a: 
"J.ax as~sas modaIda*s de pe»a de ¡os ptanos 
señ*fl más o fflown adrúuod<ls según los co»dwíbnes 
propias del país. Por ello, ui solo up de fn,ta m 
prt1weir4 secesnrianiente rsulados positivos en 
todos los casos. 14dem4s no está fustfic&o ni es 
raosalik prevcr que los rcsul:ados comes en un 
puerto se pueden adoptar y examrnar los res uhados 
tscgiados en drersos paises. Cada pois hobiá de 
devensnar las mdddaç que conwePWfl mejor o su 
setItW portuario, a la ha * ski OljctMS 
mk'roeconómÉcos y naon3mk'os y ¡enundo 
uSe lo Sift&cn$n cernómico del paix v ¡a 
importancia ttwiovi de su sersorporP»ar() 
11  ickM  
2 1 	 *t't. 
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Somos de la opinión, entonces, que sin importar cu*l es el grado de 
descentralización o pnvatización introducidos, lo rnhs importante es la adopción 
de un mareo legal que le permita $ un puerto actuar como un ente verdaderamente 
comercial. ¿Quién podría dudar hoy cn día de que Singapur logró esto, siendo una 
Autoridad Portuaria nctarnentc pública?; ¿Acaso puertos corno el de Rotterdam, 
no constituyen modelos para sus contra panes del mundo, y dpcnde de un 
gobierno municipal?. En sintesis, no iniporta el modelo de administración que sea 
adoptado (ccntralizado, descentralizado, public(>, privado, mí-,.O,  etc), el factir 
determinante lo constituye el mareo reuIatorio que gobierna a esa estructura 
administrativa, sus negocios y sus operaciones, permitiéndole a un puerto 
comportarse corno un ente cornercaL 
A. ARGENTINA: 
La privarizacrón portitatia en Argcntna ha sido parte de un amplio 
programa que envuelve el interés del Estado en diferrnies á.reas entre las i'uhs se 
destacan: los puertos maritimos, el dragado de los principales canales de 
navegación y la linca naviera Empresa Lhica Marítima Argentinas (iLMA). 
Este proceso se inició en junio de 1992, mientras la Ley 2M)94 que prevee: 
1, Disolución de la Administración General de Puertos Argentinos (AOPA) y la 
descentralización de la Administración de 105 puertos. 
2. El esiablectmiento de un régimen legal especial para la pTivatizacIóu portuaria. 
3. Desregulación de las operaciones porfliarias y disolución de los acuerdos 
labonles 
4 Piivatiación de las operaciones de rnanpu1aci6n de carga. (SeMcio brindado 
por CompaíSias de estibadoras privadas). 
5. Desregulación de los servicios de pilotaje y remolcadores. 
Mediante el decreto gubernamental 817 se suspendió la existencia de 
acuerdos laborales y se permitió reducir el exceso de personal. Como resultado de 
esto eJ pool de estibadores en Buenos Aires se ha reducido de 3000 estibadores a 
1550, hasta mayo de 1992, con una expectativa de que se reduje~ a unos 300 
mkaenero de l)93 
La racionalización ñae manejada mediante tettT'os anticipados y el costó de 
estas fue cubierto co 2/3 por el gobierno y el tercio retanie por 109  operadores 
privados del pueno. 
La pnvatización en Argentina se ha llevado a cabo mediante contratos de 
concessón de 20.25 años, periodo durante el cual el operado' del lenuinal o la 
c.ompaiia concesionaria tiene los siguientcs derechos' 
1. Equipar y modificar la infraestructura del terminal 
2. 
 
Definir el mercado a se 	en irminos de carga genera14 ctm.tenedotiada1 o 
C~ seca. 
ji' 
3, Estahlecr tarifas entre tina estructura común definida por la Autoridad 
Portuana. 
El operador también tendrá oblígaciónes a saber: 
1 Pago de renta, fijada según contrato. 
2. Manternmiento y rehabilitación de las infraestructuras 
3, Abstención de confabulación comercial con otros operadores para el 
establecimiento de tasas fijas. 
4. Cumplir con las normas de seguridad y legislación de protección al 
rnedioarnbientc. 
La precahficación del operador estaría basada en la solvencia financiera, 
capacidad y experiencia en el neoco, adernk de la viabilidad técnica del 
proyecto. 
1_a oferta económica estaría fijada, en Uft sunia st enot, a tn pie/tonelada 
movilizada, 
Los beneficios esperados de la privatización portuaña Ci.trc Otros son: 
• Disminuir las demoras, los tiempos de estadía del buque. 
• Evitar los robos 




Durante tos últimos cuatro años se liquidó la empresa estatal Colpuertos, se 
restableció la Superintendencia General de Puertos y más de 300 operadores 
portuarios de carácter privado entraron a manejar y construir instalaciones a Uavs 
de los cuales Colombia realiza su comercio marítimo. 
El resultado de la modernización, desregulacSn y pflvatizaCiiófl portuaria en 
Colombia. según FEDESARROLLO, es que la productivdad de los puertos se 
ha incrementado en un 60% desde 1989; que la costosa permanencia de los buques 
en puertos ha disminuido de 6 a 3 días en pTonledIo y que las talífas se han 
reducido en un 52% Además, estas han sido unificadas para importación y 
CxOtifl, lo cual permite que los, uS'iflOS puedan 	nlat 4T1 nL)tinactón 
tarifana nansparente , con la anticipación suticie'te para preveer iiuS 
Se calcula en 5 mil millones de dólares el beneficio de estos tctores en 20 
años s se les compara con los costos de las liquidaciones e inversic'neç neesarias. 
La estTtcga mayormente uriii;ad.a en Colombia para peflt1itr que 
operadores privados entraran a manejar üistalacioncs portttara del gobieno e 
uicluso a construir puertos privados se plante 6 en 1992, cuando el Departamento 
Nacional de Planeación y el Ministerio de Obras Púb1iea- y Insporie, estableçó 
el mareo general denominado.  Conums de Obras Públicas por el Sistema de 
29 £VPf%P4, JMd1 ti,mic P4t,c' y R&ros. ,'. 
F4,tw'w Cpsic,s (o4ombU Feb". 2040  
C(cÇSófl qur Juego ha sedo irnplcrnenmdo con documentos similares para cada 
proyecto específico. 
C. CHILE 
Es considerado el pionero en materia de pnvaacioneS1 en lo que tespeta 
a la repon de CEPAL, ya que inició sus esfuerzos a inicios de 1975. 
Chile nene uno de los más eficientes y exitosos sistemas poruants en 
América Latina, sin embargo al igual que otros paises vecinos han emprenclido 1 
reformas de sus puertos.29  
Entre 1978-1981  se introducen ciCflis desregutaciones; mediante hri cual el 
Robtc1u trefl lacrnpcfnCi* in las, orse f-ociotkgq de ;nnipuIciÑ y 
alm.eatn1cnt) 
 
de l 	(cid) ufr'tndo Al Seator tvuiO ri cLubleeer 
eompaiiuis estibadora, lo que Originó la fonnadón de 74 ccrnpaMas Lo 
resultados fueron nuprcsíonantes. el efecto positivo en los costos, la productividad 
y Ja calidad de 10 servicios, fe sorprendente. 
La productividad de las *cuvuiad.cs de manipulación tic carga cii el puerto 
de Valparaiso. uno de los pueltcs estatales mM importantes del pais aumentó, de 
2060 cijací. de ftutaslhí>ti en el p'n'odn (17S-*1) R 6500 entre (1995.86), lo que 
disminuyó ma penodcis de stclia de los barcos en el puerto de 129 bort a 40 
,mra DXI. cmLf (* ft)f 	tW& t'b't 1Q4 
hota. ' los costos pot cala de fruta diminuyeron de $0 . 54 a U.26, sin neccsidd 
de mversíones importantes en infraestn1ctuTeS en ee prodc. El costo de 
,matiipuIf4tiM de troncos de árbol en el PuCTIO de San Vicente., bajo de. $6.47/m3 
(en 1)80) a $3.11 en 1986. (MAL, 1989. 1990) 
Veamos, cual es la situación portuaria de Chile en los 90s. 
La .rc1trna portiarta en ('hulee ha centrado en torno a PMPOIC}fl, 
(Prnptes Potiuna de Chile), corno se le denomina al cuerpo guhcrnamcntal 
potiutulo, la cual es propietana de 11 de los 34 puertos que hay en todo el pai 
E Ni POR (Hl  ta buscando deseeniraiini sus reponsbi1i.dads, haciando  
que cada puerto sea financiera y opernivarnentc independiente. 
Lo,s reforma también se han propuesto i'eInenrnt as ópnrn dudes de 
inVetsifi para el sectat privado 	dlrneru1. htdo nl'sis en ci área de p*tio 
de coi nedoies> eas de flts, 
CÑicos de JEMPOR041 siugieten que tal cual ett* ccntrahzado 
in*ablenunc xrnduc vi que puenøs eonentios, pwrd*n tal tzmdioióN al 
tener que ubsidÁsz y mantener a puelos más pequrño& y metos co.tnpcfltvO, con 
vida *inca1niente. 
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Por tal razón. BurkhaIter' dice: Los puertos que deherian crecer no 
crecen y los que deberían morir no mueren. corno reatirinación a la situación de 
EMPORCHI 
Patricio Toro Ferrad. ]Director Comercial de EMPORCHL sostietie que 
'si pennauecemos como estamos vamos a desaparece?' En el pasado el sistema 
inihajaba. pero ahora hay más puertos Cli la competencia". 
Frente al nuevo escenano en que se desenvuelven los puertos estatales, 
existen múltiples obstáculos que pueden impedir que ÍMIPORCHI, asuma su 
función en un entorno rns competitiva. 
Los usuarios de EMPORCHI, dicen estar muy consternadas por la lentitud 
con que avanzan las reformas. Pué, por ejemplo: El puerto de Valparaiso, 
presenta un alto congestionarniento y es el puerto mis grande, sin embargo la 
ocupación de muelles es del 70%, la eficiencia según los usuarios se podria decir 
que no existe pués la cuota promedio de productividad es de 10 
contcncdores.'I-lor& cuando se necesita que sea al menos el doble de ésta Por otro 
lado, se considera que EMPORCIII es altamente rentable, va que general un 
superavit de $20 millones, sobre un inesu Antial de $60 millones. 
Como se observa la situación de EMPORCHI, se ascmeja mucho i la de 
nuestros puertos panameños, (antes de 1996), los cuales resultaban ser altamente 
" ,tpjriri, im'r. 'A Ñ. 1rn4? 	 4 rr çroAfrw A mii /(lJ1k 
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rentables al gobierno, peto excesivamente costosos a los usuarios, 
Las autoridades de Chite consideran que para fomentar la competencia en ci 
sector y dina~ el desarrollo portuano, es nec.esano dotar de mayor autóiiona 
a los puertos estatales e iniciar la modernización empresarial de EMPORCHI. 
La polinca de Desarrollo Portuario' que se viene eject110 en Chile y que 
deflne los lineamientos a segun. plantea ple: 
i. La Infraestructura portuana no se prvatizar 
2. El Estado no invertirá en nuevos puertos, tarea en la cual se espera, sea el 
sector pnvado quien cumpla este importante papel, 
3. Las operaciones de movihaci6n de carga continuara siendo realizada por 
empresas »ivada espe*had*s 	la invsión en e iMfT1btÓ  payi* 
tnsfrrncia y ponen deberá stt swuida por elseciorprivado 
4, Se dcsanoll&*n mecanismos para incentivar la parteipaci6n del aeclur 
privatlo en la prisitSn, tínancimniento> c lacim de nueves 
infrsrucn.irn ci 10 pçw,s estatales 
S Lo acon del EtnJo en materia de ptaátaciin y aprobEió!l de proyectos se 
en una adecuada uig»ación dci iso de recws naturales cica.-;os y 
el control de las cítemaiidades. 
6. 	El Fst*io se preocup*r de prevenir el cjericiO monopólico y de esublecet 
JUUI,4Jk4 N' C1Lr 	ó diøV''p &d M 	i4 	I*pwfl 
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condiciones de siula competencia. 
Adicionalmente a lo antenor, está previsto al introducir un sistema de 
fkaci6n portuana MM~tc y predecible a se aplicada en tos puertos 
estatales y aquellos puertos privados de iso público que operen co condiciones 
inonopolisticas. 
Es una realidadL el medio en que se desenvuelven, los pucílos estatales 
chilenos ha comenzado a tomarse competitivo, cambiante y comercialmente 
agresivo, en tos últimos años. 
Veamos la experiencia que se ha venido registran& en Chile, respecto a las 
inversiones en el Ámbito portuario, como se observa en el Cuadro N°4, los 
nrnCvics *os de esta dada h* sido pródigo-, en inatenu de lnvtrNlón portua*ia, 
de uso pibhcó por parte delctotpnvadr Prgtad.ó recientemente, 
Cabe recordar que basta hoce poco el único puerto privado de usó público 
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PARTICIPACIÓN PORCENTUAL EN EL MOVIMIENTO DE CARGA 
ENTRE EMPORCHI Y OTROS PUERTOS CHILENOS 
(TONELADA METIUCA) 
Puente Camare Martirna de Chile A G. 
D. VENEZITELA32 
I1 sistenla pouno v10 ptesentaba en 1990, una stundn 
*stiamente critica, que ademási. de uu 	Rrvie; Mrdidas fínaticiemsal 
gtbierto Rfccl*b* scnamcntc la eficiencía de la ecmcitiia en su cojuno, pimtm 
era un rnonopláo gubernamental y segundo tn un nirItÓo!io <l1 gobtcm0 iri, 
En conseeueflciL su 	 At do n uui doble wntido: corno 
mmsfcrmcia de le administración portuaria a los gobieruos rena1es y como 
ptizan 4c las operaciones en cada uno de dllbs. 
La dsocc6n de toda la advi4ad pituria e*ba ccnlxaI'.ada en ci 
Instituto Nacional de Puertos (IN?),, un otsnismo que llegó a tener (UU  de 12000 
» mia& Nvøt 	 w1vwi 	tø prwrnø 	 d 
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empkdos que se habla convertido en un ímporutitt eenflo de COMIPCión 
administrativa y clientelismo polinco. 
La inelkiencia en el 1NT era tal, que para 1990 se llegó a estimar que los 
costos, de las operaciones po~&i en Vepciuela Cran aproximada-mente ci doble 
M promedio inncional Barcos que se suponía pod*an ser descargados o 
cargados en tres horas. unh7ahan hasta tres dia, Esto obviairente. Unía im 
Considerable efecto sobre los costos de los bienes que se iinpoiiahan e tgualmenie 
sobre las cportaciones, que de esa manera pctdtM competitividad en el exienor 
Las distoyslones Llegaran a tal extremo que pesar de que el INP contaba 
Con 12000 ttahpadorcs. las compaf1as flaviCífis prefeín coiitraiat pnvndamcnft 
la cu 	: d çc.ara d hs naios quc lkhan a pienus vn 	lans; aun Co4fido 
Ivnian tIUC  paatlt dv todas rnaters. por csc truso rnrcplo ol instituto Oflial. 
Se sabe que incluso, en algunos casos, los tTabaibdores piibheo a quienes 
copoiida realizar el nahato pero que finalmente ne 10 hen, cobraban un 
monto adicional por no perlmbar 1 labores tic los trnb.jadotes privMLus Es 
	
decir, se 	ahan ti-es veces ls operaciones de esírg,% desara Dos, VeUs a lo 
trshajadttts puhheos 
a 	porque les correspon4* nfkialrnente 
b. 	pata que no perturbaran la labor de los trabajadores privados, y una 
ver a lm irabajadorea privados para que lucieran el tibajo. 
Entre los pnncipales problemas que enfrentaba el Sisierna Porruario se 
dctacahan 
• La baja productividad y rcndmicrno tanto Liel c*pita.i cómó de los irabajadotes 
• Acenrwdo deterioro de tor. activos flstco 
e Alta rcl*ción trabajo-capital (u-es veces más de lo óptimo) 
• EXCCSIVQS pasivos Laborales y financiern 
• Tarifas por debajo de los costos operativos 
• Exceso de prona 
Para hacer frente a csta crítica situacióti sr optó por: prtmro, la eIimine6o 
del Instituto Naconside Puenos. gun&, 1it descentralización de la gerencia, 
1evctPu, la pc(n ck N, OpetCIUi y W'rt?. la ctaMt de un AU4VO  
tnart) TtUlit&M'iO Tin*iTPctate, el 	 de *CCi6TI 1ralido el tert 
mmetre de 1992 cnn ts tesuhados obtenidos y las esralegial *plicadaa er et 
proceso de rticsu1ctumción. iescen'aii,aci6n. dmonopo liza 'n y 
piitir.*ei6n del sistema ponusno se muttra a cntituaci6n 
CtJADT(O N5 
PRI(IPALLS ESTRATEGIAS Y RESULTADOS DE LA 
PRIVATIZACION PORTUARIA EN VENtZUELA. 
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Pr?v:)rzc$'I de la t,rracun 
Ri1tdM 
Toda la zit~mjiu fue. liquidada (12OO) 
Todos 10 ComproadSOS ~es fUCtO 
andad de azuzr& a la estableeldos 
legalmenic 
s 	Todos los poi-tos están siendo 
prdos por cornpafias privadas 
• Fi] tiempo de descnrga fue reducida 
de 72 horas a 3 horas, 
• Aumentó la inversión para nuevas 
inftrWras. 
7 de Ins 1 2 Pil enui ii4Yni 
tía fetidn a IKI autiadct 
A'ones rats 
Rd'u'v k PrnvI 
E#. k$rPrPklft 
. 	e apchó en el wWe» la Ley de 
eIirninai6n del U'P 
'EtstI4 &! ¡\f 
llerrorí 4^ de m wn w 1 rfgUMO GWX • Se ww un :ruvo U~s r$u1aoflo <PC 
inocntjva 	*(Cia r driI* rizpius 
del pego csabtc 
iuente )rdo de 1twersioncs de Veneuel 
VL) D1' 	RfO,"U ¡ !Nt 
(57 
E ANTECU)EPvTES PL&'PECTWAS E REALIDAI)EÇ DE lA 
PRIVA TIzAcJ(rn Y EL DESARROLLO POR TUA RiO EN PANAM4 
En términois geneWcs, el proceso de reestnictwacióti y privatzaci6n en 
nuesiTo pais presentó aristas y dificultadc, no obstante la Autond*d Ptrtwkña 
Nacional hoy DGP. dando seguimiento a los hnrmientos del Plan Económico 
Nacional I994-19. w orienta cada ve?,  más a Mraer la partiipaci6n de 
inversionistas privados nacionales e internacionsies a ohieto de moifcar l 
excesIva Ínt *rnt del Estado y su birocracm en la toma d dc.iiones. tn  
en materia financiera. operativa y de personal en las a 	dades pcnuarnt. 
Las pQlinc.as de reformas, pcfluanas que -U han apltc 	my son más que el 
tñtt>ummtt> Nw l cual 	ttsii 1k*»uhtr 	prti p*i& va Refiva del ctet 
pn.,,iadti dentro de 1* rpl1at ;c'n 4r 
	100S trun, ya nn ¡Mo UIAN11 11e 
- Usuahos de éstos, ano coino pi'o'.eedores del çrrvicto C itltlusotiSi3uClOtU 
propetano& de puertos pnaios. ramo en el tO ik Mwizaltillo tnIIina1 
Terminal (MIT). 
0. 1, Aflfrir*kk'del# pr! Q*OCI pÓrtH1ria (PI PW?Dfl4zi 
)1 concepto de pn fltcón. nin r un COn4pto flueyn ei la Alztt4e1 
c,Ttu*t1a. \ que lk41c Su crou, nicd nt la Ley NV drl 2 dr nRyn dt 'h4. 
- rsthic.c ci MC~MO que permit el t%tniramicinto de 00VICCe1OnC5 i 
empresa pnv2da 
htc modelo crnenó a utilizar 	pnncipios de la década de los 80'; bajo 
eic régimen st dieron iniporwne contratos de iumimsDo de wvicis pormAriós. 
tales como: 
yicio de Rnmikadores: La pnmera concesión fut por lO idos, 
piutiernio a la comptftia privada proveer el servicio en los puertos de Balboa y 
Cristóbal, 
La compañia pnada tiene que pTt)ver todo el equipamit,iuo y lo 
trabajadores requeridos, mientras que el puello debe proveer 1t ixifrsrnicrur 
necesana. los muclies, los emokdores y los edificios para los trabaos de 
El s*no de lo imokadores pago. por el servii la ompfta ØrIvMia, y 
csta a su ve kbe pau a te APN hoy D iP una rentA liada segun )tIttJttc 4e 
concesión, Una vez vencida o expirado el coiimiio, se naflud, se 	evah in cirt 
o sw abre ntjtiiniente a licitación, 
pj,pvisionanúcnto de  combustible, un este caso el últímo coritiato fu 
otorgado en 1989, auonzando a la empresa concesion1ia a dr el suministro tanto 
en ci punto de Is1boa corno et el pri10 de CtistóbaL titillim>ndn la unft'aestiutwa 
del ølcoducto extsten en amboa t 	TtftleS La cot eionna tiene la obligación 
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de darlc  el mantenimiento a 1* nfraetntctura y de mantener ésto al d 
]gkameitc. independientemente de la vabilidad conónuca de esia 
tecnología para l coesonana. 
Actualmente, e1C eTY1do se cncucrtia operado por una -, 1n empresa en, 
ambos tetiníriales (Atlántico 	Pacificó) situació1n esta qur la convieitc en una 
especie de rnonop1io y no da la apertura a una verdadera competencia, en este 
segmento de los servicios miiomos pomia.os 
El 	.de et/de.esttba: La experiencia en este sntidó se verifica 
más anipliamrDte en el puerto de Coco-Solo Norte, donde esle servicio es 
brindHd eficientemente por personal totalmente de la CITIVCSA privads En rl 
puerta dt Cyit6bal txit* nna emprem 	 m&i* tn 	el 
% de la eRrgb que paiba el pQcrto k ('rnihaL ci" t*tttO q(4  el tt&antc 7% In 
atefidan ltt ctilidorc de la Autoridad Pnu,sia. 	este 111hTnO ean Podemos 
considerar que el mecanismo no habta creado el efecto (le rficitnciA y 
competitividad esprd. ya que py Aiuicanente la empwsa privnd sólo estaba 
certiendo una runción de desconesnonainieu10 dt b carçut o mue en cspera dc 
se etihadaídesetib*d& aminorajido la preÑi sobre los estibadores de la APN. 
Li) secte )anvhMEste ut, do baja ittnen de ioøci6t a mediados 
k 1992 cu Ci TefltO ponuano iiC Cnt6b*1 	se hir0 una invitación 
pública pata su eonceaión en el pueflo de albo. exigiendo <lu í* emplem 
aspirante a ofrecer el servicio posea un ntftiirno de 5 lanchas en buenas 
condiciones 
Jermin&is: Otra experiencia tt este setitido la constituyen. tos tminales 
petroleros de Chinqui Grande, Puerto Armuelles. Rabia las Minas Charco Azul y 
el puerto de Coco Solo Norte, ente otros; todos los cuales son operados por el 
sector privado mediante concesión (Privatización Parcial). 
En 1995 la construcción del puerto de Manzanillo Inteniational Terminal 
Panamá, vino a constituir la primera concesión del tipo CO? (Construir Operar y 
ser Propiewio) en Pananiá El área en que se ha construido este puerto, ha sido 
arrendada a un costo de 600 mil balboa al ano, por un periodo de 20 anos. La 
adniiniiincÑn de ManzaniUo bitemati*i Tmninul Panamá, SA. iaati al 
ttdo BOO por cada contenedor que llegue u! puNio 
En ewieo de 1 9)R se  i.naugur6 	alfflent la ttrninaL de Coco Solo Noile 
operada por Everten, la cual representa tina invcrslóli rni.11óntrta de más de 10 
millones., tanto en infraestructura c.mo en Equipo 
AVIOPJMD MftrvwA 1.4CW41- frmlr 	)i 
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ti. Perspectiva 
En búsqueda de una explotación eficiente de los servicios e instakciones de 
la APN, se pestionó la reestructuración administrativa de la Autoridad Port.ffihia 
Nacional (DGP). La medida pretende transformar la Adin ación Portuaria 
Nacional en un organismo regulador, que permita el ingreso, 	ompetencia y la 
participación privada, crear un clima de inversión favorab para la empresa 
privada, proyectando nucsbvs servicios a mvc) internacional, ntro del nivel de 
eficicnca 
Las tendencias de la reestructuración, modernización, 	ivatización de las 
instalaciones y servicios portuarios que han estado bajo 	trol estatal no 
consrniiy un auttt a los factores ciei^ sino que 	xnd 	im earnhio 
filan-ienffil de las relaciones polfticas, exinómicas y cxi rercialc que reflpin 
irnport:Antes desafiós para los prrncipa.les purto del pal. 
11 munctc se ha crqvcrtido en wi wan mtcadn, Cl cual tiene su tbco de 
desarrollo principal en & Ueano Pacifico, como consecuencia del crecúmienlo 
explosivo que han ecperirnentado las economías de paises iibcmcfto de este 
océano como. Malasia. indonesia, Tailandrn y China, adetn*s de otros paises ya 
desarrollados talcs como: JapSn, Taiwan y Estados Unidos- 
Panamá tiene la posibilidad hoy mM que nunca, de aicuirir un papel 
import*nte como plataforma logística de organización del comercio maiitirno 
7. 11 
rilundial muy panuhinncnte el scg,mcnt de tos seritcios de ateI;cit'n a te uuiut 
el cuat genera aproximadamente ci 74% de los ingresos ponuanos. 
Es difícil predecir cómo evolucionará la demanda de servicus portuarios, 
¿Será a tras de Balboa. el Canal, Cristóbal o ManzeniI1 Coeo Salo Nrt? l..a 
respuesta a interrogantes como estas ci incierta y dependcá en Fan medida de la 
capacidad cornpenta que nuesos puenoi puedan ofteceF y del desartollo que se 
les 	d é a oti's ac.n,dadcs complementarias (Transporte terrov&rio, 
a1macenamento de contenedores, industria de tearaci6n de buques  
contenedores, etc.), 
latboa y Cristóbal dedican la mayor porte de sus activdade al trafico 
de nterçancja. Íta relación rri el mundo exten,r. 	tiadn s i. tit, 
101 ('anal 	ceeánico que entaa ambos putrtÓ n con.vite en urti 	ntçi 
ventana desde la ua1 nuestro pç w, proyer.% Pd TYWfldO rfltVtO. 
Frente a la reverón del Cana y de otras áreas con(1~5 de ityipotiancies 
cstratepcR para la expansión de nuestio potencial, matilimo-poituanoe 
desarrollando dwcras acciones, poi, ejemplo; Con el fin de modernizar las 
instalsciont portuarias y elevar los nivrtt:q de eficiencia, cn 1* prestecón de los 
aevicios la 1)0? *dscntó a la AMI', cn los drchos Qnc le confiere. la Ley N42, 
del 2 de mayo de 1974, y refrei4sdos ebla ley N 7 d1 10 k febrero de 1998 y en 
l mareo del pingrama de reformas al SetO1 pfluai o, Adelanta e.serzos e fin de 
1,1 
motivar la panicipación del lector p rado, en la expansión ilci sistema atu1 y 
promover la utilización de nuestro psÁs como uno de los centTos internacionales d 
carga más completo. 
Para ello se han conformado comisiones rv*luadni pecffRs las cuales 
preparan documenLacones, atienden emptesøS internacionales nte adas en al. 
servicio realizan tramites de preparación de pliegos de espcificuciotes. para su 
posterior licitación 
De acuerdo con ci propxun a propuesto, ]a prmeu etapa se inició con el 
puerto de Cristóbal y consistió en otorgar en concesión la administración y 
operación de la tcrmrnai. excluyendo el Muelle N6 
Par*llo a bis a( 	emprendidas en Cdt6bal e Rwwn, bló un aucrd 
d entendiniento entre Ja (nmpibisivareeit, la Autorda4 Prtu.R Naona y 
la Autc,rdad de la Rión htexo nica, con lo cual ic i'órmalzaron las 
negociaciones de un çontT2to de conestoncs para la ç truccán. tk 
operncón1 e a fl1tTE.iófl y/o manejo de una terminal de cntrnedrev ci apoyo 
de la infraestructura necesaria, en le Costa ailniic& Nert de (oc.o Solo Norte, 
Muelle Nól. El proyecto ha comprendido una puniera fase por B170 millones de 
balboas (etenta rflones), con una posibihdad de axpanMón hacia áreas 
adyacentes. en dos o más fases. 
En 199 se construyó a un costo sup;ior de unos $1.88 millones de dólares 
el puerto de Manzanillo. esta termina] de contcn&nes está ubicada en la enttada 
Atlántica del Canal de Panamá.en la bahía de Man7M.Plk, eStos puCrtós Con los 
últimos adelantos técnicos, el enlace 	iato la ZLC, y el Canal, etc. han 
convertido a Panamá en el primer Centro de Trasbordo de la región.3' 
Con la entrada en operación a plena capacidad del puerto de Manzanillo los 
barcas portacontenedores que actualmente vienen de Japón con destino a Sur 
América y que pasan  por el Canal de Panamá hacia Kingston, Jamaica y Santo 
Domingo, República Dominicana o a las costas de Florida, para luto redistribuir 
u carga a l*s pnneinpels claidadet d1 Sur a un costo aproxíma4o de $75 inl 
lates al di& con la apernua dt: Mantnl1. e5tL UaVc ya uo tndru que h*cr 
este recorrido sino que llegan a Mananillo-Panam y distribuyen a Arntricn del 
Sur desde aqui, ahorrándose varios días de viffles  y basta mecho millón de dólares 
por barco, Es sai que la administración de Manzanilla Intemational Terminal, 
pretende aprovechar el paso obligado de los buques por la va interoceánica de 
Panamá por la cual transitan más de 2 millones de contenedores al año nimbo a 
Estados Unidos Jamaica y República Dominicana sin que huta ahora este tráfico 
hubier* sido explotado por nuestro pas 
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Con respecto al puerto de l3alboa, principal terminal portuano en la entrada 
pacifico del Canal se preve la incorproación de nuevas áreas de desarrollo, 
trabajos de relleno para ampliar las árcas inmediatas al recinto,  
Estas áreas podrán ser el asiento de importantes áreas de almacenaje, 
actividades industriales. maquiladoras, embalajes, zonas multiscctoriales de 
exportacióti. bodcas. hangares. &póitos, empresas. etc.; las cuales quedarían 
privilegiadamente ubicadas en las cercanías del puerto. 
Es necesario recalcar la gran importancia que reviste el potencial 
económico que guarda ci puerto de Balboa y sus áreas contiguas. Ambas 
constituyen entie sí un complemento perfecta para el establecimiento ik un centro 
1c COMMIO sM 	po vario mie iainal- y pnrqi DÓ *tflrlr la Z.B011 
Ubr. ctrI P*tfe 
flnto tic rte con1cxtc, 1* APN cm Su WOOMNIO diacik un.* rcipwts de 
"Plan maestro para el uso de  las Tierra Adyaeites al P*r$o lt øalho&' 
La realidad lc la privatización portuana en PanaiM es MOV clara, el [siado 
invertirá en ciertas rnfçaelnciuias y equipos hasta tanto cstas scw atractivas a lix 
empresa privada. luego ck allí ci Estado ¡,~e las fimcioies reguladoras y 
f7.adota que le prunitan wnotizai ci amplio de ilk de ls* actividades 
- 
0 ,4 vii» áRniAaJ srn4L, l» "s 	 DOM~ h'w M t'4*j, U.iM 
portuaraas, con la ntnima pamcópsión del Estado coma operador de sericos 
porttaanos, 
La construcción de nuevas infraesuucruras portuariai es uia iniciativa que 
se espera cumpla la empresa privada. Sin tmbargo todo lo refercn!e a las inedi4u 
de protección dc medio ambiente rnailtimo terrestre e* un aspecto que ia 
autoridades se han planteado con histórica responsabilidad. El auge pogu*rió 
también nene su aspecto antiecolgco, pues se rncrementa la polución de 
hidrocarburos y dcsehos marino-;. Este segmento tarnbin se ha privatizado 
mediante contrato de concesión a la empresa Oenn Pollution. Control (O PC.) 
concesionario de la Autondd Marítima de P*narM para lis prevención y control 
de la containinsein en nuest'a *Ua 
t,..3 	Rtalidsdd 
Alanal~ el compoflsntnto de la industria maiftirna dc Vanani, ci 
ohieno nacional ha sualiado la aran oportunidad que tnen1u para que 
flUt5(TU pais C IT*flsfoflfle Cli Un centro di trasborilo marftimn. Para dcr,arroflar ti 
potencia¡ mantimo a su m4xiina capscdad la DOP ha purs1t et marca un plan de 
pación con la prflcipactón de irnrtaTtes empresas privadas 
tntern*cionales. logrando adjudicAf pcn medio de la cortecaión sus dos puertos más 
importantes. Balboa en el Pacifico y Cristóbal en ct Atlántico. MIT, 	rreen, y 
'7 
el ferrocarril de Panamá. En estos momentos se negocian los términos de 
Privatización del Puerto de Vscainonte en ci cual ya se concesionó el muelle 
Internacional de AT1JN. 
En este sentido, Panamá ha atraído inversionistas extranjeros ya que 
nuestros puertos cuentan con la mayoría de las condiciones establecidas por la 
CONFFRENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS PARA EL COMERCIO Y 
DESARROLLO (UNCTAD) para constituimos en un Centro Marítimo  a escala 
mundial. 	Entre los logros más relevantes que ha obtenido la Autoridad 
Portuaria 1acional. can respecto a la pñvazación Portuaria están las siguientes: 
La construcción co el litoral Atlántico de la tcrminal de contenedores por 
E\1I.UR1N J .iN1.. a un cósto dç mM de 100 miflnns de 44*4ares qic ha 
aumentado aún inés ci movimiento de ema para Panarn* onvicsiaudo1a. sin 
lugar a dudas, en un aran Centro de Trasbordo para In*mcna y el Caihe. 
La construcción de) puerto privado de Manzanillo en el Litoral Atlántico, 
que mantiene una excelente posición geográfica por su proximidad al Canal de 
Panwni esta aprovechando esta ventaja para captar la cata cautiva provemente 
del aumento del intercanibio comercial entre Europa y Asia con Latinoamtrica. 
Manzanillo ofrece actualmente los mayores niveles de eficicnci& por tos efectivos 
programas de inversion en mantenimiento y adquisición de eqwpos ao como para 
la adecuación y ampliación de las infraestructurai porwanas. 
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Con la adjudcacón de los puertos de Balboa y Cristóbal a la empresa 
HUTCH1NSON INTERNATIONAL PORTS DE HON KONG por un periodo de 
25 años prorrogables, con la finalidad de hacer nuestros puertos ms eficientes y 
competitivos se pone fin al proceso de privatízación de dichos puertos, cuando ci 
29 de julio de 1996. ci gobierno panameño aceptó la propuesta del consorcio 
llutchinson International Terminal (HIT) de Hong Kon& que presentó una oferta 
de pago de Canon anual de 22 2 millones de dólares; un 10% de los beneficios 
netos y cediendo a las autoridades un 10% de las acciones de la ernprcsa y un 
puesto en el consejo de adrninistraci6ri más t$IJO millones de concepto de 
Indemnizacón a los empleados. 
A la empresa nrsccioflana Sc le cigó atierna M4MOY  une inain 
inicial de RO millones de balboas. actualmente en ej8í'_" ecución 
Las perspecflvas de pñvatización ahora se orientan hacía el puerto pesquero 
de Vaeamont& ubicado en la Costa Pacifico del pais. Este puerto se dedica, entre 
otras actividades a la captum desembarque embarque y procesamiento de 
especies marinas en especial del camartSn y el pescada, que en los últimos atlas ha 
incrementado su producción Lte pue1ci cuenta con mM ¿le 20 hectáreas de 
tierras disponibles para futuras expansiones. 
CAPITULO III 
DIAGNOSTICO DEL SERVICIO DE MANIPULACION 
DE CARGA (EtibiDesestiha) EN EL 
SiSTEMA PORTUARIO PANAMEÑO 
KO 
Previamente a la obtención del diagnóstico que nos proponemos determinar 
en esta parte de la investigación es menester crear una estructnia de conceptos que 
guuda estrecha relación con los procesos y objetivos principales que se han de 
investigar en esta sección, a fin do salvar ciertas formalidades en un estudio de 
este tipo. 
Los conceptos centrales de este diagnóstico se concentran en tomo a la 
operación portuaria de Etiba/Desestib. 
La Estiba, consiste en recibir la carga sea en contenedores o en cualquiera 
otra forra al costado de la nave, para su transporte o almacenamiento, sobre la 
plataforn del mudk, vehículo o gabarta; artiltar ¡as esbngas ' axrurnnr dicha 
carga ordrnrdatuen1c cii cJ interior de 1#  hodcgi ¿le la isvc n gabarra o de ini a 
otra nave con equipo de carga, de a bcn& o dci puerto. 
Los buques, tuinsportan un g.ian número de :mcrcanctas diferentes en pc, 
volusnen, pebmsida& rtc estibadas a su vez en lugares fercrncs a bordo y con 
destino a diversos puertos, lo que plantea una compleja situación que debe ser 
normalizada para evitar las sfti.i,aiones de confusión que pudieran prcscinarsc en 
las operaciones de embarque, durante el transporte y en la descarça de la 
mercancías. 
Los encargados de la plaruficación de las operaciones a bordo y en tierra 
planifican la estiba en ci buque o ci arrumaje en los almacenes, asignando los 
lugares más adecuados según ci tipo de eara. 
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Estas operaciones, requieren ck un docuniento Iostico para planificar el 
desarrollo de los trabajos de esnba, este c conoce como Plano de Estiba, el plano 
en si, es un documento de plam1icaión, que expresa gáficarnente la sítuación de 
la carga a bordo, su destino, modalidad de embalaje y cantidad (Tonelaje). (Ver 
Plano de Estiba). 
CUADRO N6 
PLANO DE ESTIBA 
Escotilla N° 




Obtener ci máximo aprovechamiento de los espacios destinados a la estiba. 
Proteger a las careas de los daños debido a la marnpulacÓn, presión de 
otras cargas, humedad, calor, mezclas, etc. 
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e. 	Evitar accidentes de los trabajos portuarios y 
d. 	Obtener niveles aceptables de productiidad y eficiencia en las operaciones 
de estiba mediante el fiel cumplimiento de las reglas básicas de seguridad 
en la estiba. 
La acción opuesta a la esdba es la desestiba, por consiguiente desestibar 
consiste en remover la carga sea en contenedores, o en cualquier otra forma desde 
las bodegas de la nave, sobrecubierta de la nave o gabarras y desembarcarlas al 
costado, sobre la plataforma del muelle, vehículo o gabarra y retirar las eslingas. 
Al recursos humano que realiza las tareas de estiba/desestiha (e/d) se le 
denomina estibador, persona que debe estar altamente especializado en las 
labores portuarias de manipulación de carga, tanto a bordo del buque como en 
tierra. 
Los obreros portuarios, así reconocidos, se organizan bajo el régimen de 
cuadrillas para llevar a cabo los trabajos de manipulación de carga. 
La evolución que se ha registrado, en cuanto a la mercadería que hoy día se 
puede transportar por via marítima; así como las formas de su embalaje, paletas y 
contenedores que hoy se utilizan, han desplazado a las formas antiguas de embalar 
mercanclas (sacos, cajas, barriles, etc.) haciendo mM complejas las operaciones de 
estibaldesestiba, en los recintos portuarios; llegando a ser un trabajo sólo manual, 
mecánico si no que ha llegado a requerir del uso de avanzados equipos - 
maquinaria liviana, semi pesada y pesada 
De los detalles anteriormente expuestos podemos mfnr, que e 
precisamente la operación de (estiba-desestiba) portuaria., la base. angular en que 
descansa el servicio a la carga y a la nave en los puertos. Si la apreciación que se 
proyecta de la calidad de éste y ovos servicios a la nave es óptima, no cabe duda 
de que ie incrementari1 las posibilidades de tráficos en los ptlenos, debido 
principalmente a que los puco,- ganan pietio y competitidad porque aseguran 
un serncio rápido y eficicntc a la carga y la nave, dentro de los mejores costos. 
tiempos y con la segundad requerida., por lo cual se ga.rann la empleotoania y 
los ingresos económicos denvados del serncio portuario y de una posición 
geofica privilegiada 
A mavo  
miento de eaiu 
ei los Puertos 
euro 




Á 	ITSPFCCION TECNJCA DE (AMPO DINTR() DEL RW!NIO 
PORTUARIO. 
kcsultdo di una mspeccurn técnica de eanipo realiiada eti ah1 de 1996. 
dcnuo de loi recintns portuarios de alhoa4  CritÓb& y pufls menores, quedó 
demostrado que los rrnhaios de la esfib# y Desestiba eran rreflients y de baja 
productivihd obwMndose la suientcs situaciones: 
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3 Dentro del Puerto se presentaban dificultadc vmu1adaa a la dspowbi1idad de 
equipo y espacio. 
2. El Puerto de Balboa no cornaba con grAs de portico', que generalmente 
tienen una capacidad insWádá de 36-24 contenedores por hora teniendo que 
operar con las gruas de los barcos que tienen una capacidad promedio de if- 13 
contenedores por hora 
Los demoras que sufrian los buques en el pverlo ocasio&Plmcflfe se debían 
• Causas imputables a la APN (por ejemplo: falta de equipo disponible o dafos 
repentinos en el equipo). 
• Causas de frm mayor (eventos narnrsl.c). (Por cjcnipo: lluvia, marca lo 
cual afecta principalmente el desembarque de autos y equipó rodant 
Causas imputables a la agencio Naven (Por ejeniph. Retraso en Ja entrega de 
los p)ans de estiba el cual debe llegar eón pot lo menos 49 horas de 
anticipación. fallas It ncas de lo oianzación y listado de los contenedores. 
• El rigimcn salarial también tenía un efecto nepativo snhit el tiempo de estadl 
de lo; buques y en la pmdut dd de las ctrndiiflu de los Obrowsportuano. 
• Le poca productividad por cuadrilla (H 	ombres/TM) en los puertos fe 
otro factor a destacar como catisa en la ineficlencia de los servicio de Estiba 
Desestibe 
8,1 
Sin embargo y como plantearon los propios obreros protuarios en Btlba 
y. no se podia hablar de mejorar la productividad ni la eficiencia en las 
operaciones de manejo de carga, cuando se cuenta con (5) máquinas de 4 
toneladis la mayoría emparapadas. 
La falta de equipo adecuado en el puerto de Balboa era sólo una de (as 
tantas causas de las demoras existentes en las maniobras de manejo de carga c/d en 
el recinto portuano. 
Otro factor que notoriamente afectaba la productividad y eficiencia en el 
desenvolvimiento de los servicios a la carga y a la nave era la prevalencia de 
normas de trabajo que precisamente antagonizaban con los objetivos de 
podneswidad. 
Nos refenmos cpecificamçnie al dtmomiando 	piren sa1riai de i&ç 
pnmeta 40 bras", este stemø lo último que estimulaba a nue'tro jnieío cía la 
prcductwulad, «ya que sí el objetivo de un puerto Ccien.te es ci de inamupular 
cada tonelada mtrca de carga & çosto más bajo y en ci menor tiempo posible. 
este ob)chvO es contrario al interés de la cuadrilla, de hacer cargar o descargar el 
buque en más tiempo del eficientemente necesario, a fin & a3curar sus 
ngrcsos», esto resultaba en que un buque que eficicn.tementc se descara en 6 
bora., en descargado en 10 horas y hasta 12 hom inflando innecesariamente ci 
WV7MCITOhE Tt4tII4DOftFs PELA ÁrtO*IDtP ~~4 N4&7Oft4L. 0~ i A~ ftwown 1wwwo. 
renglón de rcmtinctaciones personales (salaros y sobreernpos), generando a su 
vez pérdidas al naviero e incluso al puerto. 
Estas pstct)cu ten1ar su origen en la falta de wa ver4adera cuituira de 
trabajo' entre los obreros portuarios la cual permite in1usa, que estos planilicaran 
la operación de tal manera que aunque se pudiera realizar la operación en lo que 
dura la marea Rita, por ejemplo (Puerto de Balboa), se retrasara la operación, 
viéndose interrumpida por la marea, repercutiendo de este modo en un aumento de 
los costes tmputable al naviero, etc. 
El establecimiento del denominado "bono' de productividad de [3/.10.00 
cuadrdl&contencdor consideramos que no iba a solucionar el problema de bajo 
rcndumcnto y íduçtivda& ya que un pectó impóriante para que Mó dícix 
era toniní l! medida de mc orar el de equipo de mwlipulaclótl de cnra extQnt 
ci cual pudinios en &u momento, lonsidem, es tneficentc respecto al N de Sitios 
(6)' de atraque, a la frecuencia de llegada de los buques 1-4veeesseniana) y al 
porcentaje de upaián de los muelles (7%. porcentaje promedio de ocupación 
de Balboa, para 1992). 
Respecto a la deficiencia de equipo para Ja manipulacn de carga, en 
pecial contenedorm cabe destacar que pr tmp10 durante 198 1 cuazido la 
empresa US. Lino, estuvo operando coino empresa concesionana. el puerto contó 
'°Rtfi't 	 71  t Ok Ji I6 lo *aU* p4¡si 	v9*dM 
JrPiJá(*#oq ,J ¡q*wi.. * ? 99. á I Atri dPw1idr,a M,rwm&, F. 19 
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con 2 gruas de pórtico propiedad de dia errpresa, en aquel afk el recinto rcgis6 
el máximo momiento de carga contedorizada (236, 283 T.M). 
Posteriormente y debido a la crisis 1itieo-econ6mia que r vivió en el 
país en 3987, esta empresa se retiró de] país y con ello las 	de pórt í o 
Al final de¡ periodo de 1994 Balboa incrementó su movimiento de cargo 
contcncdónzads a 208,800 (doscientas ocho mil ochocientas T. M ). mostrando 
una notable rcuperaei6n. sm embargo no se hai alcanzado os niv&c5 exisente 
en 1987. 
Es irónico observar que mienaa algunos especlita.s opinan que una 
mayor dotación de equipos podría cmtribuir a mejnrai la eficiencia en el puerto, 
li,s obrero 	murftari tcmeroçns dt l tecrifllO*, y e ohvw. una 'Ú de., P6rtCO 
disminuirla el numero de 	adr)1tç flc$afla fl ti TnaTieO de itts aún si 
fjnec la cfiIf.cn y rnt*bihJ*d del puerto. 
H 	ASPECTOS ESlADISTICOS DEL MOVIMIENTO D. rA.k(;A EN 
EL SISTLMA PORTUARIO .P&NAME() 
1,08 putllnq tienen Múltiples finalidades ya %0& TCpco T ws tluØri1,sa SU 
propietano y a la comunidad portuaria cm grnom1. Entre las ~pales flnahdadcs 
de un puerto podcmo mencionar: la genernión de invcrón nacional e 
ntetnacional, la eimuiación del crecimiento de la economía ILntCTn&, favorecer e 
ncCntivar las exportaciones nacionales de bines; en particular los pUCTtO.S de 
Balboa Cristóbal, Coco Sólo Norte (Evergrcen) y Mwnzamllo apoyan 
diíectamente e) desarrollo de la acviiad del Canal de Panamá Zona Libre y 
podemos preveer que estos puertos jtigrfln m papcl dtcn'ntte pan tI 
desarrollo y aprøvecbamiento de la región interoceánica la CU*1 deberá intcrtrse 
al desarrollo nacional. 
Siendo así es importante angliz& ter1os aspectos es Isticos de los 
principales puertos frente a la reciente prvaLizacin. 
1í 
El Puerto de Balhca está acotdictndo pa" acoger buques celulares, de 
c*r 	pettoko. de "hatkie s 	entm OTt. 
Dentro del p(nodo 1984-94eDUdo observz urA ttderia d'ctcvite e' 
al Número de nas que te terminal t,oviliz& ubicando una w* de 
4ctecmento anusi del 269b que tiiale a un decrcimiento acumulado del 
238% (360 naves menos) dentro del período en obviÓn. 
Este eu un indicador que nos demuestra que el purt de B*lbua como 
pucrtci de destino o pueiio de atraque et el onmercio marilimo venla perdicndo 
particpaei60. 
Sin embargo Ctfi no CTB uflá sruación aWad& ya que por cunüsidad 
anaiiti obn'amos el vomponainiemo del puelto de Cu4sttbai en la ciudad 
atlántica de Colón y pudimos çontatar que sc rcgttba imiIar tendencia con una 
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tasa de decrecinuentu del -181/1 9 (es decir -18.1% en 10 Mos) unas 300 naves 
menos. 
A dónde estaban recalando estas naves en Panamá? Esta interrogante nos 
llevó al puerto de COCO SOl_O NORTE, ti cual al igual que Cristóbal se 
encuentra en la región atlántica de Colón y manejaba similar tipo de carga, 
operado bajo sistema de concesión por irna empresa privada; pudimos observar 
que mientras el puerto de Balboa y Cristóbal decrecia en la movilización de naves 
de comercio exterior paralelamente el Puerto de Coco Solo incrementaba su 
volumen de tráfico en un 55% anual. para e] mismo periodo (unas 1155 naves 
mis). Este breve análisis nos da un acercamiento al volumen de p&clida de 
mpetihviad que veiiian enfcntando nuetms dóq pnncipales puertos esmitolos 
dc uso puhhco, a nivel de los pucv'tnq del mismo pais y --aWtíó la nesdarJ de 
torlst Rcctoncs que tinaran el desaceler jnfA del crecimiento de I *çftdad 
portuaria en los puertos públicos señalados. 
b. 2. Mowm:cnt de carga: Cuadro W110 
tos servicios a la carga generan el mayor ponentje de los ingcsos totales 
del puerto (aproximadamente ci 44% de los ingresos). 
El tipo de carga que se mançja en el puerto tic Balboa son: carga suelta o 
general, granel y contenedotizada e incluso rodante 
En el periodo bao análisis (194-94) se registró un incremento de unas 
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280.8 (doscientas ochenta mil ochenta tonelada mtricas), que equivale * una lasa 
promedio de crecimiento anual del 690/10 (69% crecimiento acumulado), La carga a 
granel aumentó en 264.9 T.M y la cata general en 23. 1T.M en contraste con una 
desace1aracón en el manejo de contenedores del (-3.41/11, unas 700 TM menos 
que en 1984). 
C. 	PROYECCIONES FUTURAS DEL MOYIM1TO DE CARGA Y 
DE NAVES EN EL PUERTO DE BALBOA 
Basándonos en las estadlsncas de movimiento de carga y naves en los 
puertos de Balboa. Cristóbal y Coco Solo. 'levadas por la Autoridad Portuaria 
Ns00nti1 para el periodo 19R4 	realizó un itcbtdio de kcterña y 
tcndenei*s preentsdas dentio do las linfnestmcWmt pÓfliwias antes 
Mov;mnIo dr Naves: 
Las naves registradas en 1994 en el Sistema Portuario Nacional, que 
utilizaron los puertos de 1aJboa. Crit6ba1 y coco Solo se clasifican según el uso 
en Cabotaje (64%) y las naves de Comercio Exterior (36%). 
De *m análisis del movimiento de naves de comercio ccterlor ac puedo 
o 'bgerar u CqWl" en el uso de los puctos; donde los 3 p»~& en fuma 
pantaiis reciben cerca de un (1/3) de las naves. En cuanto a la din*rnica dur*nte el 
periodo (1983-94) el puerto de Balboa ha perdido nivel de si Ñcsncia ya que 
Ql 
31 7 de las naves atendidas en 184 paso a atender solamente un 232% en 1994 
lo cual representó una reducción d1 -&, igualmente el pueTio de Cristóbal 
perdió el 76% en cuanto a los rnovtmientos y atención de naves. 
Un puerw que ha adquirido mayor ñnpnrtanc.ia es el de Coco Solo que en 
1984 atendía el 48% de ntsvt-s de Comercio Exiehor y en 1994 recibió el 305% 
paro un aumento neto de 25.71,11. Ahora bien las cndíciones de competencia 
mterportuanas en la región atlántica revisten nuevas canketerísticas dedo la 
presencia del moderno terminal portuario de MaraniHo Internaiional Tcrimn3 
(MIT) el cual viene a ítrpñmr una nueva dina-mica a ta actividad portuaria 
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CUADRO N° 7 
MOVIMIENTO DE NAVES REGISTRADAS EN EL SISTEMA 
PORTUARIO NACIONAL Y EN LOS PUERTOS DE BALBOA, 
CIUSTOBAL Y COCO SOLO NORTE PERIODO: 
19834997 
M0iMWNTO1fl NAVSNde cft) - 	 
Utilizando tcnicas de proyección (regresión y serie de tiempos) y con el 
apo\o rnstrwnental del paquete computacional estadístico STATPL.AN, se 
rea1zaron las siguientes estimaciones y consideraciones: 
CUADRO N8 
PROYECCIONES DEL NVMERO DE NAVES EN LOS PUERTOS DF 
BALBOA, CRISTOBAL Y COCO SOLO NORTE 
1998-2005 (Rcgrsión) 
AX4O TOTAL (SF OATRJSTOfAL COCO 	Ñ., 
i98 1268 954 863 
1999 	12238 927 - 	- 81 
2000 12308 901 772 1949 
	 2001 12377 886 	 726 2049 
2002 	1 	12447 952 680 	1 	2149 
lo — NI, 1,1 	 1 	 12517 828 	1 	635 2250 
2004 12587 805 58 -  230 
- 	2005 	12656 	752 543 2451 - 
Para delerminar las estimaciones del total de naves se idetttifcó la ecuación de 
regresión Lrncal 
Y 	-127223 + 6976(t) 
Para las estimaciones del pueTio de B*IboL la curva cxpoftCflCül: 
Y 	6367 -03(t) 
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.Piva el pucrto de Cristóbal, la curva logarinzicw 
Y 697198.7 91624(t 
r 	39 
Pani el puerto de Coco Solo, la cura lineal: 
-198925.5 	1005(1) 
=84 
Del cuadro anterior N 	: observa una tendencia de crecimiento lento del 
número de naves por atender, en todo el SPN que para el año 2000 se espera sea 
de unas 12,500 naves, 
El puerto de Balboa tenderá a disminuir a razón de 30 naves por año 
alcanzando cerca de las 800 naves para el año 2005. situación esta que debe ser 
prevista para tomar los conectivos que perniitan prinwro: ueutrlizar la tendencia 
natural en cuanto al número de naves que tocan nuestros puertos y en segundo 
Lugar modernizar la terrninai portuaria a fin de captar una mayor demanda de sus 
infraestructuras. 
El puerto de Cristóbal balará  a una velocidad mayor aún cayendo cerca de 
las 550 nvrs en el a?o 2005 
El puerto de Coco Solo Norie es la unica ternunal portuari.a de las tres 
atuonormente mencionadas que aumcntará pasando de cerca 1500 naves en I)% 
a 2451 en el aio 2005, con un awnciito promedio de cerca de 100 naves nuevas 
put atio. 
CUADRO Nt9 
PROYECCIONES DEL NUMERO DE NAVES EN LOS PUERTOS DE 
BALBOA. cm STOR AL Y COCO SOLO NORTE 
1998-2005 (Serte de Tiempo) 
kÑO 9TAL(SPNLALBÓA T JSTQBAL C6c 
1998 12780 948 1035 2169 
1909 13356 - 089 
703 
- 	1380 2274 
2000 - 11162 1020 121 
2001 11883 746  1035 - 	1532 - 
 	2002 12173 819 1100 1740 
O03 1264 770 1250 170 
2004  	13220 725 1022 284 
2005 13813 747 - 	1365 2.944 
Mvírníento de Carga: 
EJ ripó de carga so, c1sita ei1 Citinel, COUtMM0 Ztda y ctta PMA4  
atmremo. los apet( Mál 	 ik iu díniulNllla en el tiempo (19S- 
94), las pn'ncipaIr5 cracterticas fueran: 
a) Se verfka un aumento de alrededor de 2104000 (miles) de toneladas en 1 
carga absoluta total 
b) En ls aflos O la carga a gtanel contenedovizada mantenia igxW nivel de 
irnprt*nCia, peto ya n los afios 90 adquict< mayor v1urvn la ctra granel 60% 
del total) mientras que la caigeneral flifltuvo el misiin ftivCi COfl eta d.0 10% 
del total 
c) 	El aumento de carga a granel pasa del 361/1 al 60% del total, la carga 
contcnc&>iizada disminuye del 535% al 30.3% y la carga gncral disminuyó en 
un 1% solamente. 
di 	FI puerto de Balboa se caraetei-izó por .a prevlencia de las operaciones de 
desembarque con alrededor del 90% de la C=ara manejada y tan sólo el 6.9% 
correspondió a las operacioncs de embarque. 
e) 	Anualmente se manejó carga promedio total en el periodo 1993-94 por un 
volumen de 427,305 rniles de tonc!ada), de bis cuales mi p~10 anual de 
245,661 miles de toneladas fue carza a granel: 140,695miles de «*c1aJas caiga 
contcnedonzada y 44289 promedio anual de carga cneni (Ver cuadro N 10) 
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CUADRO NI0 
MOVIMIENTO DE CARCA REGISTRADA EN EL PUERTO DE BALBOA 
SEGUN ESTRUCTURA, AÑOS 1984-97 
(En miles de toneladas met.) 
A - 
_JOTAL. A GRANEL 
CONflN)O 
___ GNFRAL 
AtIh Rdsv Møk fr1 AlkL 	J 
1983 474916 100 211,023 - 217,363 - 46,530 
1984 404,268 146,111 361 216,112 53.5 42,5 10.4 
1985 460,622 181,5% 236,283 42743 - 
1986 449,329 195813 210,143 43373 
987 338,590 229 606 528 26,7 82.8 127 
J.
1988 	264678, 11? 704 52,436 ;  0_38 
1989 285895 189489 82886 13,520 
990 328,400 243,444 74.2 55338 168 29618 9.0 
1991 -398331 276383 74,036 47,912 
1992_ 5026S6 336,051 _118,712 - 47,923 
1993 534,821 360060 125,546 4,215 	1 
1994 685,121 4)1053 600 208,832 30.5 65,223 95 
j9os 74501 448,30 213,769 52.426 1 
1996 $6 1,6 1t 196,719 101,979 64,918 
IOQI 4R,484 - 2762 433,327 31,485 
Estad. Desetip  
vzMío 264,67$ 11 ____146,1 54,436 14,520 
VMáX 6,121 411,053 - 23628,3 
44289 V.Mcdi0 427,305 245,663 140685 
Tenknc de la Carga: 
Puerto de Balboa 
a) Se espera un awneutn en el volumen de carga con una proyección de 
990,000 miles de toneladas para ci año 2005 
b) Todos los tipos de carga: Granel, General, y Contenedonzada proyectan un 
crecimiento consistente fundamentalmenle la carga a Or*nel que para el io 2005 

















- 2001 519269 	S2937 
2001  672*02 	734101 - - 
741141,  
CUADRO N1 1 
PROECCIOES DEL VOLUMEN DE CARGA EN EL 
PUERTO DE BALBOA 
1998.2005 Regresión) 
(Miles de toneladas Metrictç) 
AÑO TcxrAL GkANm - 
CflNE 
DOES( ONAL 
771107 49434 1864 
06118 509673 196287 7649T5 
2000 
1  
840464 * 528879 205214 7878 
2001 872857 5471.8 2137*4 80892 
2Q0 9030 - 	546915 22038 82843 
2003 933896 5&1507 20005 846(>0 
2004 92807  2.7722 KMS 
2005 000779._ - 	613.286 245204 87955 
• Me de uaiadc de contenedores. 
CUADRO N1 
PROYECCIONES DEL VDL1&EN DIL CAGA EN EL 
SISTEMA N)RTI.!A}tIO NAflONAJ 
MHs dt TontIñda iitrk.u) 
199X.2005 (Sebe de Ttcmp) 
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Para determinar las estimaciones del volumen de carga total, se ídentflkó la 
función PowncaI: Y = 1247 + .472(t) 	 9.419 
Carga Granel: 	Función potencial: r 	983 Y m 12,12 + 425(t) 
Cargo Contenedoriada FunciÓn potencid r2 m 052 Y 1096 	3 1(t) 
Carga General: 	Función Logarítmica: 	r2 094 Y gt 13367,5 
26326.1(t) 
NOTA: 	Estas proyecciones no se 
han realizado bajo el supuesto de 
privatización del puerto de Balboa y 
Cristóbal lo cual ya es un lecho. Estas 
proyecciones demuestran lo que hubiera 
sucedido si no se tornan medidas 
concretas. 
Una Ve? pri%'atLladoS nuestrOS PMACipáles pue(tÓs flos piiiTiflrhn recva1wr 
10 Actuado y rnnítorear loi cambios en cuanto al incremento en ci Número de 
naves y volumen de carga 4UC la privatización be generk. 
U EVOLUCION DEL MOVIMWFO DE CÁIt(A Y NAVLS EN EL 
SIS fMA PORTUARIO NACIONAL DESPUÉS DE VA 
PRIVATIZACION, 
Sin duda alsuna que el Procew ¿k ¡vatiiación pwtu3na cn, Panamá h 
favorecido el fortalecimiento de nuero país como centro internacional de 
transbordo de carga mundial. 
U) 
Por ejemplo: El movuniento de c,zs total dentro dr.1 Sitems ?Ørtur1R 
Nsc*niaI de 1992 a 1994 mantrÑan una tendencia crrcielfle de 3,471,521 tonc1ada 
mtiicas en 1992 a 4,0474 78 toneladas n'ia. en 1994. Alir en ejecución el 
prc de pmItÁZ&CLÓi poituana se produce un periodo de kJum que se refiga en 
una duc6n del volumen de caxp nsieJadi  en el SPN en 1995 de tn sólo 
38 12.1124 tone1ada rncas. (Ver Anexos NI 2. 3 y 4). 
Sin emb&p en 1996 (i7.601 toneladas in&uicns)4 1997 (7,38,426 
toneladas rné*nis) y hasta el 1° setne= de 1998 (3854 48 t eladas nétric,js) se 
ha verélicado un iorernento de casi 50% del total de carga movilmdo en puertos 
panameños antes de la pivatiaci6n. 	Para 199&. las peiflvu son muy 
1a,adors y st espera cerrar el aflo Coyi nn yolwnei Vaponior a. los * M~CS & 
toneladas rnttiitu de Gwpo E decir un imvt de cft.ta 8 	ihrc la c*ntid 
de carga cejado en 1994. 
in apeno a ra1w ci., el hecho de que el puerto que marcó 1a di frtncas es 
ci pucrio piivadó de Manzanillo, ya que movilizó 2293 762 tnnc1sda mna cn lo 
que va hasta junio de 1998. »e manera general los Puertos Pma&15,  vcnen 
manejando (3,3 4992 tonc1t&s rnttnçts dd total R54k lonclaus m1ia) al 
prirnet semcit tic 199S 
El movimiento dc naves hasta 1994 r mannene en im prnrnedto de 12,500 
naves de $995 a lo que va de 19*, el movurneno de naves e hi inçmtndo ci'u 
:n(sde 1500 naves en todo el SPN. 
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El movuniento de carga conienedoruada dcnuo del tc,ud de Carga tie 
moIizan en nuesUos puertos ibarc6 el mayor porcentaje de caga manipulada 
(5432035 Toneladas de un total de 133426 cu. )97, MOdO tel futiro Carga 
CienerM. Por otto lado, el movunent de c 	cn nuero pbs ha 
marcando un omport*rncflto poitiv* como lo mueS* el MgUiCte reswnen, 
CUADRO N 13 
REPUBLICA DE PANAMÁ 
~rién General de Purilos e 
Iodutrias Maritinuis Auiiliaie•S 
Monde*to total de Contenedores 1992-98  
(ro miles de unidades) 





Fuente: Depsrtaxnento de Etadfgica. 
Otro indicador dci progeo quc is eprcseMEk ci pnes dtá  pnvarizión 
portuizia en Panamá es ci vohnoen de rnvetiones que se han rn1izdt, en concepto 
de con ución *mphacsón y modcnúzaci(Sn de 3~Mctm portuaria. 
rcprecnt*ndo n*f. de 500 millones de b&%'oa (Mli, Everçoe11 Colón Pon 
Termina) y Hutshinsnn). 

























ENTRADAS BRUTAS (40%) 
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nioviltaran alrcdedor de un millÓn de contenedores que generan inesos por unos 
h)O millones de dólares al gobierno ranamefo. 
CUADRO N' 14 
PROYECCIÓN DE ENTRADAS DIRECTAS Al ESTADO 
PRODUCTOS DEL CONTRATO LEY N ` 
DE 16 DE ENERO DE 1997 
(millones de dólares) 
La 
Mares en 
Empresa 11u*chinson., prevee 	erioncs 
los p irneros 5 aios (de 1997 a 2(X) 1) 
C 	rende 10 niilk,ne de dólares en compra dci equipo de la A PN y 
1 millón de dólarts pani el Estado 
mas de 190 millones de 
CAPITULO IV 
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
CONCLUSIONES I
1. Si bien es cieno que la pnvanz.aclón pone de un proceso de auste de 1*s 
eturM económicas ya etah1ecidas. con 1JI cual los gohirnos tratan de 
alcanzar múltiples objetivos que van desde reducir el déficit fiscal del Estado, 
mejorar la eficiencia y productividad de sui economías,-  no es menos cieno que 
tslii medida beneficia a un reducido sector de la econorna y gencra lrumas 
socioeconómicos en otros Por tanto, es menester que se buque el  equilibrio 
entre Eficiencia, Privatización y Población por qué- señalamos estos tres 
aspectos porque no es posible que el Estada en busca de la tan deseada 
cfiticneia privo de) açrso al bienestar y la e foftahtitdatl a un grupo 
Cfecintir de la pohl*cin. purs en la medida que los 	ciOs 	*Tados semi 
mas costosos (princialmcntc cUMILIN se trata de wivicmoa bésmeos Como: tia, 
telefono, elccmcidad. cte.). secan inaccesibles a un gran numero de h% 
población, los cutks incluso no pueden *4rar siquiera a tener esta. 
comodidades de la civlizacón motierna si ci suministro de dichos scr'icios le 
representa una baja rentabilidad a la eittpress. pnvada 
2 up çwivatuación *plida al scior p~o mVie de cacter1eas 
totalmente opuestas * la privratizarión de W.M41OR hAstco. pucs precsamcntc 
el c&rcter comercial que 	sicarfl*ntC posccfl ls puiflO5. como puente 
entre la carga del buque, el mar y loi mercados., ptantca un mecanismo  que no 
1(4 
n.s 
admite monopolios denti-o de su organización fJlmcnse Sindicatos. Asociación 
de Usuiios. Proveedores, etc.). La libre competencia en todo sentido, es la 
mejor garantía de eficiencia- ningún grupo soportará por mucho tiempo La 
ine6ctcncia de ovos dentro del sistema que consátuye el plietio. 
Sin embargo y como se aplicário a cu&tlrner otra empircso pública, siempre 
es útil que tos gobiernos consideTen laprivahzaciSn, si.al hacerlo aeatrca un 
cambio neto positivo en el benetar social d& país. Es decir, si el v*lor social 
de la empresa en manos privadas, más ci valor socaJ noto de it ZI-e54%s por 
concepto de verta de la emprca pública es mayor que ci vint sot*l de La 
empresa bajo propiedad pública 
3. 1 w4 expenencios d pnvatización porniatta cn kntenca Latiría han demostrado 
que las SituaCiones tfl que eran opetados los pucrtos ni pmiiti7,Obatl el raso 
de Ia mercancías por el Puerto al costo ni*s bajo posihlt, ci cual debía Ser ci 
objetivo b4sico y rañn de ser de estn,s, sino que la necesidad de manar dicha 
carga era visto sólo como una fueiitc de generación de empleos e ing~K y 110 
como un medio de incrementar la competitividod de las 	anclns tanto lo 
exportado como lo ímporta&o Vom Otuciones no tian iROOMUS en micatm 
pais. cuando cm flCltMio que incluso se hacia lo suficiette por deinorat ci 
tiempo de operacion del buque en pueno. esto quedó evidencído en la 
epencncis de una de las hncas navieras mas grandes que operaban en ci 
puerto de Baiba. la French Shipptns Aency, la cual reveló que par 
&tTfdes1atgar 3 00 contenedores en Balboa se Lomaron entre 45 días, 
cuerdo otros puertos manejan esta misma cantidad en 24 horas,H 
4.  Dado el iinpotlanic pHpcl que uegan los puertos en la CCOnÓm* de nuestro 
pais. se hacc necesario la qecución de grandes invesiones de capit1. 
especialmente inversiones dirigidas a obras de tnanteinitniento de las 
instalaemnes, dotacion de modernos equipos y ampliación de infraesinictura 
(espacios). 
Estos requerimientos plantean la necesidad de dcspaiar las operaciones 
relacionadas con el manejo de carga hacia el sector privado e incluso el 
otorgamiento de concesiones para brmdar diversos servicios pórtnanos por 
t**rt* de las emt esas ptiva41, WIitndo 1* nperwÓ'i de tnimnM, 
r,esrnte baa esta dircMON ta Menton Inq 	 de yioUilos 
cconórniea del actual gubiemD 
5 Es importante considerar que la privalizactón de nuestros prneipalø 
terminales portuarios supone efectos dirúc.ios sobre la esttuctura de precios 
reliivos de nuestm econom.a la evolución de las precios o tarifas reales de lo 
senicios ~os & ser i,ansfendos oj sector privado orinarn importantes 
cambios en la estnicfl»s de precios de la econorniL ya que incidirán 
directamente en los costos de impor1006n y epori6n, Esto  adetn*s se ve 
R'7W 1t1I.LS17 $.' 	n 	 t 	j*. PM 1SØM Lbs. ,lNSO 
1P* 
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potenciado por Ja convergencia con Im pohncas de desregulacion de mciados 
y de apertura da la economía Fi grado en que se demanden lo crviios 
prtuaflOs (est,hadeçestiba) pa.sará a explI.Car en PX«n rnedda el 
cotnpomicnto de sus tarifas y de su competitividad 
Al pnvanar los servicios ptirivaros ci Estado no sólo tuiwsfenr(i los 
respectivos actios, sino ta.mbin U capacidad de influir en la evructira de 
precios (tarifas) de la econonia En esta caso los puertos asunte» un papel 
protazómco en l ompeurividad de lA ec.onomin en su CorkiItftIO. 
6 Una de lss carctenst1cits mas obrvsahcntcsy poro dinamizadoras da la 
gcstin ptbhca pnttuan rn PrularnA en rqxciítl en el pucho de 	lL*i&. IQ 
S falta dv au!nnmia fnanni. y prCsdf» tana 1t C1141 conlkv6 a 
ccnnalizaz los inrsos que enet%bn los puertos en la cala común de ncos 
del htadn, limitando la capncdnd de rspuata Oportuna a ns pu'bJemn 
operacinnales <barios (compra de pu&, equipes y n ntenimenio, e ) 
7 lii scvkio de eqtiba y dcscst'ha ts un si'mento de )&s operaçjonc portuarios 
de gran Importancia sobre el cual rccae en gran nictda la i 	n&ablidad de 
que se verifiquen o no eficientes iidicadore opctaionaics.. lrnpmwcnclnlc a 
esta actwidad un carácter de competitividad y eficiencia pwxtc hacer la 
dskiencia entre un puerto competitivo que se traduce en una dirnitnciÓn en 
los costos operatwos de los annidores. Nvitizal este sesvicio en todos los 
los  
pucflos del país eficientemente scritt de gnui b.tIw'o f fluCtrR eCOttflhii ya 
que increrneitaia la productividad y calidad de esta y otros S iVrnS CøfltxDS. 
IJ9 
RCOMLr4DAC1ONFS 
1, Se hace necesario que la L)irtcCiófl General de Puertos defino con clandad 
cuáles serán los planes a seguir respecto n1 rnejorAnhiento de las 
infraestructuras existentes en los puertos menores - 
2- FI orgatismo responsable de loi puertos menores, la DOP debe generar un 
estudio de la simación operativa de los puertos minores a fin de describir 
detalladamente aquellas áreas en las que existe viabilidad económica y tnica 
que permita interesar a la empresa privada a fin de rnodcnuiar y elevar la 
Gattgc)ria de estos puertos que poseen un pontncial de desarrollo. 
3. El hmtuto Panameño Autonomo Cooperativo (1PACC P) en conjunto con 
otras autoridades el sector man timo, empresarios debe pironiover y estimular la 
creación de socidadc cooperativas coinr alternativas que permitan canahzar 
un porcentaje considerable de la masa de personas desempleadas hacta las 
actividades portuarias poniendo de esta manera el sector tnsniiirno *1 scrvicio 
de los pan=chos, 
4. El gobierno nacional y los gobiernos locales deben nitar de que el progreso de 
Ca pñvsnzción portuaria se orienta taubién haca las áreas a das o de 
''o 
rnf1encis de estos puertos destuando parte de tas ganancias que catos puertos 
te generan al Estado, para inversiones de tipo socia], que pueda contribuir a 
elevar el nivel de vida de 1n asenIinier.tos hmu.arios ubicados en (as zOnas de 
influencia porivana.. 
L Aulondad NlaritlmR de Panarná dbc iablecrr un Oficiente y efectivo 
mecanismi-, de cont3l v guneno d 	 mailisnas.cil 	 L  
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MOVtMDNTO DE CONTENEDORES, REGISTRADO EN LOS PUERTOS 1W 
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N1JMBR OF CONTAINERS 











20 F'Í. 58,204 61,b2 62,157 M.484 
40F1'. 60,231 6113.5 75.975 1e4J30 
43FF. O 685 363 363 
4SFT. O 3,008 3,231 5,878 
EWPY CONTA1NERS 7,446 79,324 100,78 
23 Fr, 39.055 40.7911 38.07 42,299 
4rT. 36,654 36,655 41,237 56,433 
43 FT o 260 175 181 
4srr. o 1,404 1,311 1,876 
tD SCMARtNG 97,217 102,2361113,8291 153,093 
FULL CONTAINERS 66,852 91,581 101,27 127,044 
2a F'T. 42.180 44,224 44,638 55,395 
40 FI, 44,?02 44,669 54.067 67,120 
43F O 369 267 216 
4srT O 2.119 P.nis 4,311 
MP1 Y CONTAINERS 10335 10,625 12,$42 2049 




4 	Ft, O135« 1? 40 
45FF. o 80 16 	132 
96.931i 102.764 106,727 	147,151 
CONTANR$ 31,555 34.279 40.459 72,411 
20 Ft. 16,024 16,808 17,519 33,089 
40 FT, 1.SZ9 16,266 71.938 37,610 
43 Fi, 0 316 116 145 
4$ FT o 889 916 1,567 
E- VInlY ci AINF s 65.378 66,485 66,268 74,740 
20 FI- 33,021 34,fl 31 ,43 30,932 
40 F. 3357 32.409 3377 41,23 
0 175 163 141 




































MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, REGISTRADO EN LOS PUERTOS DE 
1&RIA LAS MINAS, liAl DOA.CO(O SOLO NORTE, CRISTOI3ALV 
MANANIUO SEGÚN OPERA (ION ,TAMAÑO ' TiPO. 
AÑO 199' 
(E t'NlDAI)ES) 
OFEACIOi 	POMANO_ - TOTAL G. LAS MINAS - AlflOA e CRIS 	Al. [e 
- 16,006 
COCO 	LO MANZAMLLO 
Crin Total (p) - 4,$4.S 1,50* Us$11 
Total 0eo*% 352.017 16,154 704711  
23 	 - i40.23 7.7 26$ - 	$70 
45 	b 
1i o • ' o 
69 3444 0 0 - 	O 
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20 86395 i)4 	5.369 162 	 O 61*01 
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- 3644 1 619 O 01 O 1 	 2,226 
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20' 	- 12.677 25 134 3 179 - 764 8,655 
74,351 424 4771: 	65 - *8,814 









0 	 0 852 
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20' 54.528 70 1,71A - 670 37689 
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